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STELLENANGEBOTE 


Niederländisches Großbauunternehmen sucht erfahrenen 


Diplom-Ingenieur 
für seine Niederlassung in 


Indonesien. 


Gründliche theoretische Fachkenntnisse und mehrjährige Praxis 


im Wasser- oder Hochbau sind erwünscht. 


Einstellung zunächst als Ingenieur im Konstruktionsbüro. Nach 
Leitung einer Bauabteilung möglich. Aussendung 


kurzer Zeii 
mit Familie vierjähriger Frist mit freier Hin- und Rückreise. 
Teilweise Besoldung im Heimatland möglich. 
lückenlosem Lebenslauf, 


unter No. 81888 an Inseratenbureau „die Haghe”, Plein 11, 


Den Haag, Holland. 


Mittlere Bauunternehmung in Nordwürttemberg sucht 


Bauingenieur 
HTL-Fachrichtung Tiefbau 


für Mitarbeit im techn. Büro der Tiefbauabteilung. Gefordert 
werden Unternehmerpraxis sowie gründliche Kenntnisse in Statik 
und Stahlbetonbrückenbau, Bewerbungen mit den üblichen Unter- 
lagen, Zeugnisabschriften und Gehaltsansprüchen erbeten unter 


„Der Bauingenieur 1125“ an den Springer-Verlag, Anzeigen- 
\ A N EL Berlin W 35, Reichpietschufer 20. 
Verkaufsabteilung eines Hüttenwerkes 


(Ruhrgebiet) sucht zur Weiterentwicklung 
eines Spezialerzeugnisses 


jungen Dipl.-Ing. (Bauing.) 
für Entwurf, Berechnung und Kalkulation. 


Bedingung: 
technische und kaufmännische Begabung. 


Bewerbungen mit Lebenslauf, Zeugnisabschriften 
und Lichtbild unter „Der Bauingenieur 1113“ an den 
Springer-Verlag, Anzeigenabteilung, Berlin W 35, 
Reichpietschufer 20, erbeten. 


Bewerbung mit 
Bild, Zeugnisabschriften ist zu richten 


es ss, 


Für Planung und Durchführung der Bauanlagen 
für Wärmekraftwerke wird ein 


jüngerer Hochbauer (Diplom-Ing.) 


gesucht. Erfahrungen im Industriebau erwünscht, 
jedoch nicht Bedingung. Herren, die sich für dieses 
Spezialgebietinteressieren, auch Anfänger,wollen 
sich melden unter „Der Bauingenieur 1119“ an den 
Springer-Verlag, Anzeigenabteilung, Berlin W 35, 
Reichpietschufer 20 
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Stellenausschreibung der Stadt Heidelberg 


Im Bereich der Technischen Direktion der Stadtverwaltung Heidel- 
berg sind folgende weitere Stellen neu zu besetzen: 


1. Stadtplanung 

1 Stelle mit Vergütung nach Gruppe IV TO.A. 
Verlangt wird Abschluß einer höheren techn. 
Nachweis langjähriger, planerischer Tätigkeit. 


2. Hochbauamt 
1 Stelle mit Vergütung nach Gruppe III TO.A. 


Lehranstalt und 


Bewerber muß Dipl.-Ing. des Hochbaufaches sein, möglichst das 


2. Staatsexamen abgelegt haben und gründliche Kenntnisse in 
der Planung öffentl. Gebäude besitzen. 

3. Tiefbauamt 

1 Stelle mit Vergütung nach Gruppe III TO.A. 


Bewerber muß Dipl.-Ing. des Tiefbaufaches sein, möglichst das 


2. Staatsexamen abgelegt haben und gründliche Kenntnisse auf 
dem Gebiet des neuzeitlichen Straßen-, Brücken- und Verkehrs- 
wesens sowie der Stadtentwässerung einschließlich Abwasser- 
reinigungsanlagen besitzen. 

Erfahrungen im kommunalen und technischen Verwaltungsdienst 
sind erwünscht. 

4. Gartenamt 

1 Stelle mit Vergütung nach Gruppe III TO.A. 

Bewerber muß Dipl.-Gärtner mit abgeschlossener Ausbildung sein. 
Verlangt wird der Nachweis planerischer Tätigkeit auf der 
Grundlage wissenschaftlicher Gartenarcitektur und im Gebiet 
der Stadt- und Landschaftsgestaltung. ; 

5. Grundstücks- und Vermessungsamt 

Die Stelle eines behördlich geprüften Vermessungstechnikers mit 
Vergütung. nach Gruppe VII TO.A. 

Voraussetzung ist sauberes und gewissenhaftes Arbeiten als 
techn. Zeichner sowie praktische Erfahrungen im Innen- und 
Außendienst, möglichst im Bad. Vermessungsdienst, 


6. Bauaufsichtsamt 
1 Stelle mit Vergütung nach Gruppe Va TO.A. 
Verlangt wird Abschluß einer höheren techn, Lehranstalt sowie 
praktische Erfahrungen auf dem Gebiet der Bauaufsicht (früher 
Bau-, Feuer- und Wohnungspolizei). 
Bei Bewährung Übernahme in das 
Gruppe 4b BO. (Bauinspektor). 
Bewerbungen mit lückenlosem Lebenslauf, Lichtbild, beglaubigten 
Abschriften der Ausbildungs- und Beschäftigungsnachweise, Licht- 
pausen oder Fotos selbstgefertigter Pläne oder Zeichnungen und 
Angabe von Referenzen sind bis zum 10. Dezember 1954 ein- 
zureichen. 
Persönliche Vorstellungen sind zunächst nicht erwünscht. 
Stadtverwaltung Heidelberg 
Personal- und Organisationsamt 


Beamten-Verhältnis der 


Qualifizierter Bauingenieur 
TH oder HTL 


für die selbständige Leitung der Tiefbauabteilung einer mittleren 
Bauunternehmung (Standort Württemberg) per 1.1.55 oder später 
gesucht. Neben Verhandlungsgewandtheit und Erfahrung in Men- 
schenführung wird Unternehmerpraxis in Statik, Konstruktion und 
Kalkulation des Ingenieurbaues, insb. des Stahlbetonbrücken- 
baues, vorausgesetzt. Interessierte Herren bitten wir um Ein- 
sendung der üblichen Bewerbungsunterlagen einschl. Referenzen 
und Angabe der Gehaltsansprüche unter „Der Bauingenieur 1124“ 
an den Springer-Verlag, Anzeigenabteilung, Berlin W 35, Reich- 
pietschufer 20. 


Größeres Hültenwerk des Ruhrgebiets sucht per sofort, spätestens 
jedoch zum 1, Januar 1955, 


Tiefbauingenieur 


in Dauerstellung. — Langjährige Erfahrungen in Grundbau, Stahl- 
betonbau und Stadtentwässerung sowie in Planung, Bauführung 
und Abrechnung sind Voraussetzung. Alter nicht unter 35 Jahre. 
Unterstützung bei Wohnungsbeschaffung wird zugesichert. 


Bewerbungen mit handgeschriebenem Lebenslauf, Lichtb,Id, Zeugnis- 
abschriften, Referenzen und Gehaltsanspruh unte; „Der Bau- 
ingenieur 1116“ an den Springer-Verlag, 


Berlin W 35, Reichpietschufer 20, erbeten. 


Anzeigenabteilung, 


Fortsetzung auf III. Umschlagseite 
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Seit dem Jahre 1950 verließen 2000 O & K-Bagger aller Größen 
unsere Werke. 

Diese Leistung, vollbracht innerhalb weniger Jahre, ist das Ergebnis der 
Gemeinschaftsarbeit von Konstrukteuren, Facharbeitern und Kaufleuten. 
An mehr als 50-jährige Tradition und Pionierarbeit anknüpfend, wurden 
Bagger modernster Konstruktion geschaffen. Mit dem Zeichen <a>gingen 
sie hinaus in die ganze Welt, Alte und neue Freunde unseres Hauses 
schätzen die Qualität, Leistung und Wirtschaftlichkeit der O & K-Bagger 
und den zuverlässigen Kundendienst. 
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ORENSTEIN-KOPPEL UND LÜBECKER MASCHINENBAU AG 
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WALZEN 


186) 


oith-Turbokupplungen | 7 es 


in Antrieben von Erdbewegungsmaschinen 
wie Planierraupenschleppern und Baggern; 
Straßen- und Ackerschleppern 


WILHELM WELLER LEO GOTTWALD K.G. 


DUSSELDORF-UNTERRATH WERK HATTINGEN-RUHR 
Telefon 409596 Telefon 265] 
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PRÜFEN SIE DIE VORZUGE UNSERER 
DIAGONAL-GITTERROSTE 
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Dieselbagger v. Orenstein& Koppel m.Voith-Turbokupplung 


Voith-Turbokupplungen im Antrieb von Straßenwalzen 
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SPEZIALFABRIK FÜR 
DIAGONAL-GITTERROSTE 


WILHELM HÄHN 


FERNDORF KREIS SIEGEN 
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mit Voith-Turbokupplung 


J,MVoith G.m.b.H. 


(14a) Heidenheim (Brenz) 


Kemna-Dieselstraßenwalze 
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Straßenfertiger für den Betonstraßenbau. 
Von Dipl.-Ing. J. Theiner, Aachen. 
Institut für Baumaschinen und Baubetrieb, T.H. Aachen. 


Bereits vor dem Kriege erfuhr die Mechanisierung im fertiger hergestellt. Die Abgleichung des eingebrachten 


Betonstraßenbau durch den Bau der Reichsautobahnen 
einen starken Auftrieb!. Die zur Verdichtung von Beton- 
decken entwickelten Fertiger waren in ihren Konstruk- 
tionen in erster Linie auf die Belange des RAB.-Baues ab- 
gestellt, sie besaßen meist eine Arbeitsbreite von TE ra, 
deren Verstellung auf eine andere Breite sehr umständlich 
war. Die beim RAB.-Bau überwiegend verwendete 22 cm 
starke Decke wurde fast ausschließlich in zweischichtiger 
Bauweise hergestellt, so daß an die Verdichtungsleistung 
der Geräte im Gegensatz zu heute nicht so hohe Forderun- 
gen gestellt wurden. Die Entwicklung und Konstruktion 
der Fertiger nach dem Kriege wurde wesentlich beeinflußt 
durch die Verlagerung des Schwergewichtes vom RAB.- 
auf den Landstraßenbau, die häufigere Verwendung von 
Beton- bzw. zementvermörteltem Unterbau für Straßen- 
neu- und -umbauten und die Forderung nach Herstellung 
von Startbahnen mit Deckenstärken bis zu 50 cm in ein- 
schichtiger Bauweise in einem Übergang. Außer auf hohe 
Verdichtungsleistung wurde besonderes Augenmerk auf 
leichte und weitgehend abgestufte Breiten- und große 
Höhenverstellbarkeit, gute Kurvenfahrbarkeit und leichten 
Transport der Geräte Wert gelegt. Daneben schenkte man 
der Entwicklung kleiner und leistungsfähiger Fertiger, 
Vibrationsbohlen und Vibrationsplatten besondere Beach- 
tung. Die heutigen Geräte arbeiten zum größten Teil nicht 
mehr stampfend, sondern fast ausschließlich vibrierend, wo- 
bei die Oberflächenvibration vorherrschend ist. Die Fer- 
tiger bestehen im wesentlichen aus drei Arbeitselementen, 
der Abgleichbohle, dem Rüttelverdichter und der Glätt- 


Abb. 1. ABG.-Betonautomat. 


bohle. Die deutsche Baumaschinenindustrie entwickelte in 
den letzten, Jahren die Fertiger auf einen noch vor kurzer 
'Zeit kaum für möglich gehaltenen Leistungsstand. Durch- 
geführte Untersuchungen des Instituts fürBaumaschinen und 
Baubetrieb Prof. Dr. Garbotz erbrachten die Erkenntnis, 
‚daß es möglich ist, mit einem Übergang eine einschichtige 
50—60 cm starke Decke einwandfrei zu verdichten. Der 
Bauindustrie steht heute eine Vielzahl leistungsfähiger 
Geräte zur Verfügung, ein Großteil war auf der Tech- 
‘nischen Messe Hannover ausgestellt. Die nachfolgenden 
‚Kurzbeschreibungen sollen einen Überblick über die Geräte 
der einzelnen Firmen. vermitteln: 

Von der Allgemeinen Baumaschinengesellschaft mbH., 
Hameln/Weser, wird der ABG vollautomatische Straßen- 


1 G. Garbotz: Die Entwicklung der Mechanisierung im Beton- 
‚straßenbau. Structura. Heft 3, Paris 1954. 


Betons auf die gewünschte Überschüttungshöhe erfolgt bei 
diesem Gerät nicht wie bei anderen Fabrikaten durch eine 
Abgleichbohle, sondern durch eine Fräserwalze. Abge- 


knickte Verteilerpaletten wirken vorverdichtend und ver- 
hindern ein Aufreißen des Betons. Die anschließend ange- 


es 


Abb. 2. ABG.-Handgesteuerter Fertiger Type HF. 


ordnete, etwa 500 mm breite, unten kufenförmig ausge- 
bildete Vibrationsbohle trägt je nach Arbeitsbreite in Ab- 
ständen von 1100 mm 3—6 Unwuchten, deren Frequenz 
stufenlos zwischen 50 und 70 Hz regelbar ist. Die vordere 
Bohlenkante wird nach einer bzw. zwei Sekunden, je nach 
Arbeitsgeschwindigkeit der Maschine, durch Exzenter an- 
gehoben, während die hintere Kante in der Höhe der ge- 
wünschten Deckenoberfläche verbleibt. Durch eine zusätz- 
liche Steuerung der Bohle wird im Zusammenhang mit der 
Exzenterbewegung die Vibrierbohle in eine schrittweise 
Bewegung versetzt, wodurch eine Schubwirkung auf den 
Beton vermieden und eine gleichzeitige Entlüftung des 
Mischgutes erreicht wird. Für den Deckenschluß und zur 
Abgleichung von Oberflächenunebenheiten dient der nach- 
folgende aus zwei Bohlen bestehende Vibrationspendel- 
glätter. Die vordere Bohle wird durch mehrere aufgesetzte 
Unwuchten mit 50 Hz erregt; deren Antrieb erfolgt durch 
einen auf der zweiten Glättbohle sitzenden 5 PS-Motor. 
Der Fertiger ist stufenlos von 250 mm zwischen 2,5 
und 7,5 m in der Breite verstellbar; hierzu müssen 
Verteilerwalze, Vibrier- und Glättbohle sowie drei Ge- 
stängeteile ausgewechselt werden. Die Höhenverstellbar- 
keit der Arbeitsaggregate um 350 mm unter $.0. er- 
möglicht eine Verdichtung von Planum, Frostschutz- und 
Sauberkeitsschicht, sowie Unter- und Oberbeton. Ein- 
gebaute Differentialkupplungen gestatten Kurvenfahrt. Ein 
Elastikfahrgestell dient zum schnellen Transport des Ge- 
rätes durch einen LKW. Im Ölbad laufendes 6 Gang-Block- 
getriebe mit Überlastungskupplung ermöglicht weitgehende 
Veränderung der Arbeits- und Transportgeschwindigkeiten. 
Zum Antrieb des Fertigers kann wahlweise ein Elektro-, 
Diesel- oder Benzinmotor verwendet werden. Neben 
diesem Großgerät baut die ABG. ferner einen handgesteu- 
erten Betonstraßenfertiger vom Typ HF und leichte Vi- 
brierbohlen. Beim Fertiger vom Typ HF erfolgt der Vor- 
schub nicht maschinell, sondern über beiderseitig ange- 
ordnete Handräder, er besitzt kein, Glättelement, sondern 
nur eine Abgleich- und Rüttelbohle, letztere wird nicht wie 


406 


beim Betonautomaten auf- und abbewegt. Die Arbeits- 
breite des Gerätes ist zwischen 1,5 und 5m veränderlich, 
hierzu ist ein Austausch von Abgleich- und Rüttelbohle not- 
wendig. Auf der Vibrierbohle sind je nach Arbeitsbreite 
1-4 Unwuchten aufgebaut, deren Antrieb durch einen 
6 PS-Elektro-, -Benzin- oder -Dieselmotor erfolgt. 
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Ar Abb. 3. Sonthofen-Vibrationsfertiger mit Tauchrüttlern. 
ri Das Bayerische Hüttenwerk, Sonthofen, stellt zwei 


Deckenfertiger her, einer arbeitet als kombinierter Stampf- 
 bohlen-Schwingbohlenfertiger, der andere als Vibrations- 
fertiger entweder mit Oberflächen- oder Tauchrüttlern. Das 
erstgenannte Gerät besitzt eine querbewegte Abstreifbohle, 
eine schwere 60 Schläge/min ausführende Stampfbohle und 


F 


DR! Abb. 4. Dingler-Vibrationsfertiger Type D. 


.. eine nachfolgend angeordnete Vibrationsbohle; es eignet 
sich für Betondeckenherstellung bis zu 22cm Stärke und 
für Arbeitsbreiten von 6 und 7,5 m sowie für halbseitige 
Straßenherstellung. Durch eine mit veränderlichen Ge- 
wichten angeordnete Unwuchtwelle läßt sich die Wucht- 
kraft und Tiefenwirkung der Vibrationsbohle beeinflussen. 


J. Theiner, Straßenfertiger für den Betonstraßenbau. 
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Angebaute auswechselbare Fugenmesser an die Stampf- 
und Vibrierbohle ermöglichen das gleichzeitige Einschnei- 
den der mittleren Längsfuge. Die Vortriebsgeschwindigkeit 
wird mit 0,8—1lm/min angegeben. Beim zweiten Gerät 
handelt es sich um einen neuentwickelten Vibrations- 
fertiger, der für geringe Deckenstärken mit Vibrations- 
bohle und für größere Deckenstärken mit mehreren in 
Abständen von 650 mm angeordneten Tauchrüttlern aus- 
gerüstet werden kann. Ein Austausch ist schnell durchzu- 
führen. Das Neue an der Konstruktion besteht darin, daß 
die Vibrationsbohle aus einzelnen Bohlengliedern besteht 
und jedes Glied separat erregt wird. Man verspricht sich 
dadurch über die gesamte Arbeitsbreite gleichmäßigere 
Verdichtung. Eine Abgleichbohle besitzt das Gerät nicht. 
Der Rüttelbohle folgt bei beiden Ausführungen eine 
vibrierende querbewegte Abstreif- und Glättbohle zum 
Ausgleich von vorhandenen Unebenheiten und zum Decken- 
schluß. Der Fertiger besitzt dieselelektrischen Antrieb. 
Die Vortriebsgeschwindigkeit ist entsprechend dem zu ver 


Abb. 5. Kaiser-komb. Stampfbohlen-Schwingbohlen-Fertiger. 


dichtenden Mischgut bis zu max. 1 m/min regelbar. Der 
Fertiger kann für 3,75 oder 7,5 m Straßenbreite oder ver- 
stellbar von 8—4 bzw. 68m geliefert werden. Die 
Höhenverstellbarkeit der Arbeitselemente gestattet Ver- 
dichtung von Ober- und Unterbeton sowie Planumsver- 
festigung. 

Die Dingler-Werke KG., Zweibrücken, bauen für Ver- 
dichtung von Erdplanum und Betondecken bis zu 15 cm 
Stärke einen Planumfertiger; dieser ist von 8—7,5m in 
der Arbeitsbreite verstellbar und arbeitet mit Abgleich-, 
Stampf- und Vibrierbohle; das Gerät ist insgesamt um 
320 mm höhenverstellbar. 
Abgleichbohle um 50 mm querbewegt. Die eigentliche Ver- 
dichtungsarbeit fällt der Stampfbohle zu, die 160 Hübe/min 
bei 50—70 mm Hubhöhe ausführt. Der nachfolgende mit 
3250 Schwingungen/min arbeitende Vibrationsbalken dient 
zum Deckenschluß. Als Arbeitsgeschwindigkeit wird 
1,85 m/min angegeben. 

Der schwere Vibrationsfertiger vom TypD mit Ar- 
beitsbreiten von 3—5 und 5—7,5m, die stufenweise um 
250 mm zu verstellen sind, eignet sich zur Verdichtung von 
ein- und zweischichtigen Betondecken bis zu 60 cm Stärke 
und für Planumsbearbeitung. Abgleich-, Vibrier- und 
Glättbohle sind um 350 mm höhenverstellbar. Die Ab- 
gleichbohle wird mit 115 Hüben/min um 50 mm hin- und. 
herbewegt. Die in stabiler Schweißkonstruktion ausge- 
führte Vibrierbohle läßt sich unter verschiedener Neigung, 
zur Deckenoberfläche einstellen, sie trägt verstellbare Un- 


wuchten, die mit 70Hz erregt werden. Zum besseren . 


Deckenschluß führt die nachfolgend angeordnete Glätt- 
bohle gleichfalls eine Querbewegung von 60 mm bei 
115 Hüben/min aus. Der Fertiger wird normal mit ge- 
kapseltem Zweiganggetriebe für Geschwindigkeiten von 
1,1 und 7 m/min, auf Wunsch jedoch auch mit Fünfgang-- 


- getriebe für Geschwindigkeiten von 0,8, 0,6, 0,9, 1,2 und 


1,5 m/min ausgerüstet. 

. Neben diesen beiden großen Geräten baut Dingler als 
Neukonstruktion einen leichten handgesteuerten Vibrations- 
fertiger für Arbeitsbreiten von 1,5—4,5 m, dieser besitzt. 
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eine Abgleich- und eine schrägstellbare Vibrierbohle, auf 
besonderen Wunsch ist der Fertiger mit einem separaten 
Glättelement lieferbar. 

Der von Otto Kaiser, St. Ingbert und Oberlahnstein, 
gebaute kombinierte Stampfbohlen-Schwingbohlen- 
Fertiger ist mit einer hin- und hergehenden Abgleichbohle 
und je einer stampfend und vibrierend arbeitenden Verdich- 
tungsbohle ausgestattet. Als Glättelement dient die Vibrier- 


Abb.6. Vögele-Vibrationsfertiger Type „Hydraulik“. 
bohle, sie führt gegenüber anderen Konstruktionen gleich-, 
falls wie die Verteilerbohle mit 39 Doppelhüben/min eine 
Querbewegung um 50—80 mm aus. Vier aufgesetzte Un- 
wuchten dienen zur Schwingungserregung, ihre Frequenz 
ist zwischen 37 und 75 Hz regelbar. Die 
300 kg schwere Stampfbohle führt 160 
Schläge/min bei einem Hub von 90 mm 
aus, sie ist elastisch aufgehängt. Jedes 
Arbeitselement ist separat ein- und aus- 
rückbar. Der Fertiger ist in der Arbeits- 
breite von 2,5—8,75 m in Abständen von 


250mm verstellbar. Der Einbau eines Vierganggetriebe = 
Zwischenstückes erlaubt, das Gerät auch Stuferliie Ver - 1 
für eine Arbeitsbreite von 5m zu ver- stellung dure 


wenden. Beim Verstellen zwischen 2,5 Teleskoptohre 


und 3,75 m braucht die teleskopartig aus- 
gebildete Abgleichbohle nicht ausge- s 
wechselt zu werden. Die Arbeitselemente 

sind beiderseitig getrennt um 300 mm 
absenkbar. Der Antrieb des Fertigers 

erfolgt über ein Zweiganggetriebe, Arbeits- 
geschwindigkeiten von 0,6 und 1,4m/min 

sind möglich. Ein Elastik-Straßenfahrwerk 
ermöglicht schnellen Baustellenwechsel 

durch Anhängen an einen LKW. 

Mit den Fertigertypen „Betonstraße“, „Hydraulik“ 
und „Junior“ zählt die Joseph Vögele AG., Mannheim, 
mit zu den führenden Firmen im Bau von Betonstraßen- 
fertigern. Der bewährte Typ „Betonstraße“, bestehend aus 
einem Abstreifvorverdichter, einer Vibrationsbohle und 
einem Glättelement, ist durch Einbau von Verlängerungs- 
stücken für Arbeitsbreiten von 3,0—7,5m zu verwenden 
und innerhalb dieser Grenzen stufenweise um 250 mm zu 
verstellen. Die Abgleichbohle vollführt mit 50 Doppel- 
hüben/min bei einer Hublänge von 80 mm eine hin- und 
hergehende Bewegung, sie arbeitet unter einem Einstell- 
winkel, dessen Neigung zu verändern ist, so daß der vor- 
gelegte Beton geebnet und teilweise vorverdichtet wird. 
Die eigentliche Verdichtungsarbeit leistet die nachfolgende 
Rüttelbohle, sie wird nach dem bekannten System Schiefer- 
stein durch ein Zwei-Massensystem erregt, bei dem zwei 
um 180° gegeneinanderschwingende Massen den Massen- 
ausgleich bewirken und keine Erschütterungen auf die 
Maschine und die Schienen übertragen. Der Schlicht- 
abstreifer für den Deckenschluß, ähnlich wie die Abgleich- 
bohle ausgebildet, wird mit 70 Doppelhüben/min bei 
80 mm Hublänge querbewegt. Die Arbeitsgeschwindigkeit 
des Fertigers beträgt 1,4 m/min. Ein Kurvenfahrwerk mit 


J. Theiner, Straßenfertiger für den Betonstraßenbau. 


Kupplung zum 
Hochfrequenz-Schwingverdichter 


8PS Farymann Dieselmotor 
mit Kondensatorkühlung 


Im Ölbad Iaufendes 
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einem in das Getriebe eingebauten Differential ermöglicht 
das einwandfreie Befahren von Kurven. Das Gerät ist um 
270 mm höhenverstellbar. | 

Beim Typ „Hydraulik“ handelt es sich um einen nach 
neuesten Erkenntnissen entwickelten Hochleistungsfertiger, 
der eine vom Führerstand aus zu betätigende hydraulische 
Steuerung besitzt, die ein bequemes Heben und Senken 
der Abgleich-, Rüttel- und Glättbohle erlaubt, als Gesamt- 
höhenverstellbarkeit werden 500 mm angegeben. Die Ver- 
größerung der Schwingweite auf 2,8 mm soll es ermög- 
lichen, in einem Übergang bis zu 60 cm starke Decken in 
einschichtiger Bauweise zu verdichten. Über ein Stufen- 
getriebe ist die Arbeitsgeschwindigkeit von 0,35—1,4 m/min 
zu regeln. Gleichfalls wie bei den übrigen Geräten kann 
auch hier die Arbeitsbreite stufenweise um 250 mm in den 


Grenzen von 83—7,5 m verändert werden. 
Der vollmechanisierte leichte Betonfahrbahn-Fertiger 


vom Typ „Junior“ stellt die jüngste Entwicklung der 


Vögele-AG. dar. Das Gerät für Arbeitsbreiten von 1,5 bis 


3,75 m besteht aus einem Fahrgestell aus biegungssteifer 


Rohrkonstruktion, die eine teleskopartige stufenlose Ver- 
stellung für verschiedene Arbeitsbreiten in kürzester Zeit 
ermöglicht. 
Spreizfüße ist gleichfalls konstruktiv besonders erwähnens- 
wert. Das Gesamtgewicht des Fertigers bei 3,75 m Breite 
beträgt nur 1,6t. Die Abgleichbohle, in ihrem Neigungs- 
winkel gleichfalls verstellbar, wird mit 70 Doppelhüben/min 
um 80 mm hin- und herbewegt, sie dient außer als Ab- 


streifer auch als Glättelement. Die Vibrierbohle führt bei - 


e\ Verriegelung des . 
“ Schwingwerdichters 


Elostische Aufhöngung 
des Schwingverdichters 
BE \\ 

ae \ 


ww 


Höhenverstellung durch 
| ' Spreiztahrwerk m. Skala 


Kettenontried 
Schutzabgen. 


Fahrwerksweile 
m.Kupplung 2. 
Kurvenfahren 


Hochfrequenz” Schwingverdichter - 
3000 -$500 Schwing. /min.versteilb, 


Kamb. Vor-u.S lichtabsireifer 
Arbeitsbreite u. Neigungswinkel 
stufenlos verstellbar 


Abb. 7. Vögele-Vibrationsfertiger Type „Junior“. 
einer Schwingweite von 2—2,5 mm 3000—4500 Schwin- 
gungen/min aus, wobei sie in der Lage sein soll, 40 cm 


starken Beton auch in trockener Konsistenz einschichtig zu 
verdichten. 


\ 


Abb. 8. Wacker-Vibrationsfertiger mit Tauchrüttlern. 


Die Höhenverstellbarkeit um 380 mm durh 
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Fast alle beschriebenen Konstruktionen hängen die 
Vibrierbohle in. Schwingmetall auf, um Schwingungen vom 
Fahrwerk abzuhalten. 


Die Gebr. Wacker KG., München, benutzt zum Ver- 
dichten von starken Betondecken ihre bewährten, mit150Hz 
arbeitenden Tauchrüttler. Für eine Arbeitsbreite von 


‚ 3,75m werden 6 dieser Rüttler ähnlich wie beim Sont- 


hofen-Fertiger an der Rückseite eines Wagens in einem 


E. Rathsmann, Neue Baumaschinen und -geräte auf der Technischen Messe Hannover 1954. 
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Gerüst, das kundenseitig zu erstellen ist, heb- und senkbar 
aufgehängt, für Arbeitsbreiten bis zu 7,5 m kann dasselbe 
querverschiebbar angeordnet werden. Ein wesentlicher 
Vorteil dieser Fertigerkonstruktion besteht in der Tatsache, 
daß die Tauchrüttler aus der Aufhängevorrichtung schnell 
aus- und einzubauen sind und somit bei mangelnder Ein- 
satzmöglichkeit des Fertigers auch für andere Betonverdich- 
tungsarbeiten im allgemeinen Stahlbetonbau zur Ver- 
fügung stehen. 


Neue Baumaschinen und -geräte auf der Technischen Messe Hannover 1954. 


Von Dipl.-Ing. 


Das überaus große Angebot an Baumaschinen war ge- 
kennzeichnet durch die in den letzten Jahren immer deut- 
licher gewordene starke Entwicklung von solchen kleineren 
Ausmaßes bzw. kleinerer Leistung. Abgesehen davon, daß 
kleinere Baumaschinen geringere Kapitalinvestierung, 
weniger Transportkosten usw. gegenüber großen ver- 
langen, hat sich in der Baupraxis immer mehr gezeigt, daß 


bei kleineren Bauvorhaben einerseits der Einsatz großer 


Maschinen unwirtschaftlich und andererseits Handarbeit 
vielfach zu teuer ist. Die mit Nachdruck immer wieder 
erhobene Forderung nach umfassender Rationalisierung 
in der Bauwirtschaft hat die Entwicklung kleiner, kon- 
struktiv gut durchdachter und relativ billiger Baumaschinen 
sehr günstig beeinflußt. 


I. Maschinen für Materialaufbereitung. 


Die Maschinenfabrik Otto Kaiser KG., St. Ingbert/Saar 
und Oberlahnstein/Rhein, hatte mehrere Typen ihrer 
Mischmaschinen mit Wendetrommel insofern verbessert, 
als deren Wendegetriebe in Kugellagern gelagert und in 
Ölbad-Getriebekästen untergebracht wurden. Auch die 
Antriebswelle und die Trommeltragwellen wurden in staub- 
dichten Gehäuse-Kugelagern gelagert. Darüber hinaus 
wurde bei den Mischer-Typen, die bisher eine gemein- 


Automatische 
Wasserabmessung Laderkupplung 


| Lader mit 
\_ Wasserleitung, Rüttelvarrichlung 


& 


Bedienungshebel 


..Mischtrommet ur Laderkupplung 


Hydraulische Steuerventil zur 


Kinpverrichtung hyde.Kippvorrehtg. 
F a ERS RI 
\ dbmehmbare FR 7 —. Bleitbahn, 
Anhängedeichsel rg ; verlöngerbor 
u . tektro-oder 
\ wmklappber _ Verbrennungsmatar 
; Spindelstützen Luftbereilung, 
zum Aufstellen Schutzblech abge- 
des Mischers nommen 


Abb. 1. Vögele-250 l-Einachs-Schnellmischer mit hydraulischer 
Kippvorrichtung. 


same Trommeltrag- und -antriebswelle hatten, eine Tren- 
nung dieser Wellen vorgenommen. Beim Motorantrieb 
wurde zwecks ruhigem Lauf und besserer Kraftübertra- 
gung von der Gerad- zur Schrägverzahnung übergegangen. 

Die Joseph Vögele AG., Mannheim, zeigte je einen 
neuen Kipptrommel-Mischer für 1000 und 2501 Nenn- 
inhalt mit hydraulischer Kippvorrichtung. Die Trommel 
wird dabei durch Umschalten eines Steuerventils auf Wunsch 


Erich Rathsmann, Beratender Ingenieur, München. 


in 3 Stellungen, d. s. Füll-, Misch- und Entleerstellung, 
gebracht. Der 1000 1-Mischer hat ein 2-achsiges Fahrgesteli 
mit Stahl- oder elastikbereiften Rädem, der 250 l-Mischer 
ein l-achsiges mit Luftbereifung (Abb. ]l). 

Der Mischer B12/S von PAG-Maschinenbau GmbH., 
Clausthal-Zellerfeld, ist ein kontinuierlich arbeitender 
Zwangsmischer, bei dem Mischweg und -zeit genau fest- 
gelegt sind. Das Zuführen der Zuschlagstoffe und des 
Bindemittels erfolgt mechanisch und ist einstellbar (d.h. 
die Zuschlagstoffe sind untereinander einstellbar und diese 
als Ganzes wiederum zum Bindemittel). Die Leistung be- 
trägt 6, 9 und 12 m?/h. Außerdem sind Typen für 25 m’?/h 
(für Mörtelwerke) und 50 m?/h lieferbar (Abb, 2 u. 3). 

Die gleiche Firma 
hat ein von ihr als MZ- 
Dosiergerät bezeichne- 
tes 4 Kammer-Silo her- 
ausgebracht, das auf 

einem luftbereiften 
Fahrgestell montiert ist. 
Letzteres ist mit Lenk- 
achse, Anhängekupp- 
lung und Auflaufbremse 
versehen und entspricht 
somit den Verkehrsvor- 
schriften (Abb.4). Unter 
dem Gerät befindet sich 
eine Waage. . Für .die 
Beschickung der Zementkammer ist eine Förderschnecke 
mit Auffangsilo angebracht, über den jeder beliebige 
Zementsilo gestellt werden kann. Über den 3 Zuschlag- 
stoff-Kammern befindet sich ein Schwenktrichter. Alle 
3.stufen 


und Mörtel-Zwangsmischer. 


Motor 
stufenloser Antrieb mit Einstellskala 


Einstellblech 
Sand 


arbeitenden 

(Leistung 6, 9 und 12 m?/h, Gesamtlänge 

Gesamtbreite 

1100 mm, Höhe des Einschütt-Trichters 610 mm, Ausfallhöke 900 mm, 
Gesamtgewicht 1500 kg). 


kontinuierlich 


Abb.3. Schnittbild des 
mischers Type B12/S 
4000 mm, Gesamthöhe in Arbeitsstellung 2200 mm, 


Kammern sind so groß, daß in ihnen für einen 500 1- 
Mischer für 3 Chargen Vorrat vorhanden ist.‘ Die Be- 
schickung der Kieskammern erfolgt mittels Handschrapper 
über ein Steilförderband. Die Segmentverschlüsse der 
Kammern sind mit ihren Auslaufschurren so angeordnet, 
daß der Beschicker jedes gewöhnlichen Chargen-Mischers 
auf die Waage unter die Ausläufe abgelassen werden kann. 


Abb. 2. Kontinuierlicher PAG-Beton- _ = 


PAG-Zwangs- 


ea nen T 
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Tabelle 1. Technische Daten der Peiner-Turmdrehkrane. 

Form | 12 16 | 22 | 30 | 50 
INUSlAcungs nn ee 1°|:16;0- 11,8: 6,5, | 18,0) 4183 | 6,5 | 20,0 | 14,7 | 80 | 21,5 | 15,9 | 9,0 | 26,9 | 20,3 | 10,9 
en N ehrt e 750 | 810 1350 | 875 | 1000 |1600 |1100 | 1300 2150 |1400 |1770 | 2800 1850 | 2100 | 3600 
Röllenhöhe cc m | 21,0 | 28,0 | 31,0 | 21,8 | 30,6 | 34,5 | 24,2 | 34,2 | 38,6 | 26,2 | 86,8 ) 41,0 | 87,9 | 49,4 55,35 
Beben. eat. m/min | 50,0 22 22 45 | 22 22 52 es, 2) 45 22 22 50 20 | 20 
BADTEN een m/min | 838 35 | as Iebt 38 | 
Schwenken ..... n..» U/min 1142 1 1 il 0,8 
Ausleger verstellentotal .. sek 45 45 45, 70 50 
Entisweite id 4... Ss Wiaf tor m 2,8 2,8 2,8 2,8 4,0 
Baustandl me. en m 3,2 3,2 3,2 3,5 4,5 
Anschlußwert.......... kW 13 ir 22 25 39 


II. Krane, Hebezeuge und Transportgeräte. 

Bei den vielen Turmdrehkran-Fabrikaten und -Bau- 
mustern war ganz allgemein festzustellen, daß in kon- 
struktiver Hinsicht noch keinerlei Abschluß erreicht und 
noch alles im Fluß ist. Für die neuesten Bauarten ist u.a. 
kennzeichnend, daß ihre Ausleger unter Last verstellbar 


Tabelle 2. Technische Daten der zusammenklappbaren Schwing-Turmdrehkrane. 


treten. Gegenüber der vorigen Baumusterreihe sind deren 
wesentliche Merkmale: Vereinfachen des Ballastierens 
durch einen neuartigen Kiesballastkasten, Ergänzen der 
Überlastsicherung durch eine Waagekonstruktion (wodurch 
die Tragfähigkeit auch von der Ballastfüllung abhängig 
wird) und Erhöhen der Hubgeschwindigkeit auf 50 m/min. 


Type | Tı2 | T30 
Ausladume re el er mj 16| 14 11806: 22, 18 14 | 9,5 
Tragknalt ee kg | 750 | 850 |1000 |, 1600 |1350 | 1550 | 1950 | 3000 
Rollenhohe ir ne m| 211 25/285 31| 26 35,2), 39-141 
} Hebenik sur rare m/min | 40 | 40 | 20| 20| 40| 20 20..| 20 
Kalten ne .m/min -.80 30 
Schwenken ......... Umdr./min 1,0 1,0 
Ausleger verstellen (total) ..... sek 40 50 
SPULWEILEN EEE er m 2,8 3 
Radstand ano ER m 2,8 3,4 
Sichthoe were nee ae m 1a 20,9 
Elektrischer Anschlußwert ..... kW 18 25 


sind und sie weder 
auf- noch abgebaut, 
sondern nur maschi- 
nell (und elektrisch 
gesteuert) aufgerich- 
\ tet und abgesenkt 
werden. Dabei fällt auch Abnehmen und Einziehen der 
Seile fort. 

Bei den Peiner-Turmdrehkranen von Norddeutsche 
Schrauben- und Mutternwerke AG., Peine b. Hannover, 
erfolgt der Antrieb durch 5 Spezial-Kranmotore ausschließ- 
lich über Ölbadgetriebe mit gehärteten und geschliffenen 
Zahnrädern und kugelgelagerten Wellen. Als Drehverbin- 
dung ist ein Kugeldrehkreuz eingebaut. Alle Bewegungen 
(Heben bzw. Senken, Schwenken, Fahren und Ausleger- 
verstellen) können gleichzeitig durchgeführt werden 

(Tabelle 1). 
Die Firma Hans Liebher, Kirchdorf/Iller, war mit der 
neuen Baumusterreihe Form 8, 14, 20, 25, 32 und 40 ver- 


Abb. 4. MZ-Dosiergerät 
der PAG-Maschinenbau GmbH. 
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Abb. 5. Aufstellen des zusammenklappbaren Turmdrehkrans Form 12 von Friedrich Wilh. Schwing GmbH 


Friedrich Wilh. Schwing GmbH., Wanne-Eickel, zeigte 
3 neue Turmdrehkrane. Die Type T 8 hat ein Lastmoment 
von 12m 0,65t = 7,8mt. Sie ist im zusammengelegten 
Zustand rd. 2,50 m breit und noch nicht 20,00 m lang. 
Für ihren Straßentransport ist deshalb keine Sonder- 
genehmigung erforderlich. 

Die Schwing-Turmdrehkrane Type T 12 und T 30 sind 
vor allem dadurch bemerkenswert, daß der Lastausleger 
beim Absenken an die Drehsäule gelegt und beide dann 
zusammen seitlich umgeklappt werden. Anschließend 
wird die Drehsäule in ihrer hinteren Befestigung am Ober- 
wagen gelöst und nach vorn auf einen Lkw. umgelegt. 
In diesem Zustand sind diese Krantypen nur 2,50 m breit 
und 15m bzw. 18 m lang (Tabelle 2) (Abb. 5). 

Kennzeichnend für die neuen Auto-, Raupen- und 
Schienendrehkrane von Rheinmetall AG., Düsseldorf, sind 
Unterbringung des Dieselmotors im Unterwagen (Unter- 
flurmotore), stufenloses Regeln aller Geschwindigkeiten 
durch hydraulische Kupplung (Turbokupplung) und Druck- 
luftsteuerung bei der ersten 
und zweiten Bauart. Die 
Tragkräfte und Ausladun- 
gen für die drei Bauarten 
sind: 2t bei 5m bis 50t bei 
8m für Autodrehkrane, 2t 
bei 5m bis 30 t bei 5m für 
Raupendrehkrane und 2t 
bei 5m bis 65 tt bei 6m für 
Schienendrehkrane. 


Die DEMAG-SKG-Krane 
der Demag-Zug GmbH., 
Wetter/Ruhr, sind schie- 
nenunabhängige Drehkrane 
mit großem Aktionsradius, 
die gleichzeitig auch als 
Schlepper verwendet wer- 
den können. Sie werden 
in zwei Ausführungen für 
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7t (Type V70) und 2,5t Tragfähigkeit (Type V 25) 
gebaut. Das Heben und Senken des Ausiegers er- 
folgt bei der 7t-Type durch 2, bei der 2,5t-Type durch 
1 hydraulisch betätigten Druckzylinder. Bei der 7 t-Type 
wird der Lasthaken durch eine Seilwinde gehoben und 
gesenkt, bei der 2,5t-Type durch einen hyraulischen 
Flaschenzug, der im Ausleger eingebaut ist (Abb. 6 u. Cr 


Abb. 6, Belastungstafel und Hauptabmessungen des DEMAG- 
SKG-Schlepper-Drehkrans Type V 70. 


Die MIAG Mühlenbau und Industrie GmbH. zeigte 
3 neue MIAG-Krantypen mit der Bezeichnung „MIAG- 
Kranmobil“. Die Type MK5 hat eine Hubkraft von 5t 
und ein Lastmoment von 8,25 mt (Antrieb: 24 PS, diesel- 
Unter dem 


elektrisch oder Batterie 300 Ah) (Abb. 8). 


__ a SEES 


Abb. 8. MIAG-Kranmobil Type MK 25. 


Warenzeichen „Liftmobil“ hat die gleiche Firma 2 neue 
Gabelstapler für 1 und 2t Tragkraft auf den Markt ge- 
bracht (Abb. 9). 

Fahr- und tragbare Gurtförderer waren am meisten und 
in den verschiedensten Ausführungen mit neuen Antriebs- 
arten durch u.a. Kleindieselmotore vertreten. Den An- 
forderungen der Industrie entsprechend wurden von der 
. Continental Gummi-Werke AG., Hannover, neuartige 
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Abb. 9. MIAG-Gabelstapler Liftmobil 2. 
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Steilförderbänder entwickelt, die z.B. für erdfeuchten K 
Sand Steigungswinkel bis 45° zulassen (grobstückiger Kies 
15—80 mm ohne Sandanteil: bis 30°, Zement: bis 30%, 
Ziegelsteine von Hand aufgelegt: bis 40°). Bei der Weiter- 
entwicklung des Steilförderbandes wurde das sogenannte 
Höckerband geschaffen, bei dem Höcker an Stelle der 
pfeilförmigen Gummistege des Steilförderbandes treten. 


er 
« 
vers 
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se 


8 


Abb. 7. DEMAG-SKG-Schlepper-Drehkran Type V 25. 


Diese Höcker schließen sich bei der Muldung des Band 3 Mn 
zu regelrechten Schotten. Dadurch wird auch grob- 
stückigem Transportgut die Möglichkeit des Rollens bei 

steilem Anstieg genommen. Mit den neuartigen Conti- 
nental-Höckerbändern lassen sich Steigungswinkel bis NE 
zu 65° erreichen (Abb. 10u. 11). Be. 


Bei den Ladegeräten waren die hydraulisch betriebenen Be: 
Schaufellader vorherrschend. zZ 


Das Eisenwerk Gebr. Frisch KG., Augsburg, führte 
einen neuen Überkopflader Type D60 KH2 (mit aus- 
tauschbarem Planierschild) mit 0,75 m? Fassungsvermögen 
des Ladekübels (max. Tragkraft 1,5t) als Anbaugerätt 


Abb. 10. Continental-Höcker-Transport- Be 
band für Steigungswinkel bis 65° (in % 
V-Form). Werkfoto Continental. Mi ° 


zum Deutz-Kettenschlepper Type D60 (für 60PS) vor E 
(Abb. 12). | Br 

F. X. Meiller, München, baute bisher nur den Über 
kopf-Lader Type 1000 (für Rad- und Kettenschlepper von : 
30-70 PS). Neu hinzugekommen ist die Type 2000 (für 
Raupenschlepper über 80 PS) mit einem Schüttgutschaufel- 
inhalt von 1,5 m? (als Felsschaufel 1,2 m?), einer Reißkraft 
von rd. 6t an den Schaufelzähnen und einem Gewicht von 
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rd. 2t (Abb. 13). Mit Front- und Überkopflader „System 

Meiller“ von 0,6m3 Schaufelinhalt (0,75 m? für leichtes 

Schüttgut) kann, an Stelle des Gabelstapler-Hubwerks, 

auch das „Liftmobil 2° der MIAG, Braunschweig, ausge- 

stattet werden. 

Caterpillar Deutsche Ver- 

ar a tretung: Hengstl-Traco, Frank- 

FR furt/M. und München, zeigte 

> den HT 4-Schaufellader als Ar- 

beitsgerätt zum D4-Ketten- 
schlepper (Abb. 14). 

Der „Fabriklader L 63“ von 

\ Schopf Maschinenbau GmbH., 

En Stuttgart, hat einen Schaufel- 

——3-—3-=Öurtbrete inhalt von 0,4m? bei 0,9m 

Breite oder 0,5m? bei 1,3m 


Ab 1%, Bunduverdnit (Nutzlast 1. Der Ausleger 
Deore ist asymmetrisch angeordnet. 


Der luftgekühlte 30 PS-Deutz- 
Dieselmotor und der Getriebeblock (Wendelgetriebe und 
Schaltgetriebe; je 5 Vorwärts- und Rückwärtsgeschwindig- 
keiten zwischen 4 und 20 km/h) sind mit dem geschweißten 
Grundrahmen verschraubt. 


Abb. 12 (links). 60 PS- 

Deutz-Kettenschlepper 

Type D 60 mit Frisch- 

Üperkopflader Type 
D60 KH2. 


HSM3 „Dalli“ 


Handschrapper und Entladeschaufeln (zum Beschicken 
von Förderbändern, Mischmaschinen, Tiefbunkern, Be- und 
Entladen von Eisenbahnwaggons usw.) haben sich in 
den letzten zwei Jahren außerordentlich gut in der Bau- 
industrie eingeführt. Das Messe-Angebot auf solche Ge- 
räte war deshalb auch dementsprechend groß. Als sehr 


Abb. 13. Meiller-Überkopf-Lader Type 2000 auf 100 PS- 
Kaelble-Raupenschlepper. 


vorteilhaft erweist sich dabei die Auslegerkonsole für den 
Handschrapper HSM 3 „Dalli“ der Ettlinger Baumaschi- 
nen- und Hebezeugfabrik GmbH., Ettlingen/Baden, die 
die Betonmischer-Beschickung ohne Umlenkrolle ermög- 
licht. Sie wird seitlich neben dem Mischer-Aufzugkübel 
aufgestellt (Abb. 15 u. 16). 


Abb. 15. Ettlinger-Handschrapper Type 


“ % Ss 
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Erstmalig war die Friedrich Wilh. Schwing GmbH., 
Wanne-Eickel, mit dem Handschrapper Type SchG 5 ver- 
treten, dessen Winde auch für Hochbauzwecke (400 kg 
Zugkraft) benutzt werden kann (Abb. 17). 


Abb. 14. Caterpillar-HT 4-Schaufellader. 


Der Mörtelförderer mit Putzgerät Type F14 und F15 
der gleichen Firma ist als Mörtelförderer, zum Mauern 
und zum Putzen von Decken und Wänden mit Kalkmörtel _ 
verwendbar. Der zu verarbeitende Mörtel wird dabei 
vom Mörtelförderer ohne Verwendung von Druckluft 
durch einen Schlauch der Auftragetülle zum Mauern bzw. 
dem Auftragebrett zum Putzen kontinuierlich zugeführt. 


mit Auslegerkonsole. Abb. 16. Ettlinger-Radialschrapper. 


Der Mörtelzufluß kann vom Bedienungsmann durch 
Druckknopfsteuerung (42 V Schutzspannung) geregelt und 
unterbrochen werden (Abb. 18 u. 19). 


III. Maschinen und Geräte für Erdbetrieb. 


Bei den Baggern waren neue Universal-Raupenband- 
bagger kleinerer Bauart mit (meistens) luftgekühlten 
Dieselmotoren vorherrschend. 


N * 


Abb. 17. Winde des Schwing-Handschrappers Type SchG 5. 


Der Inhalt aller Grabgefäße bei dem neuen Weser- 
Hütte-Bagger Type W2 „Pionier“ beträgt 2501. Die 
für den Inlandsbedarf bestimmte Ausführung des Raupen- 
bandantriebs hat wie üblich weitgehend gekapselte Stirn- 
und Kegelräder, die für die überseeischen Märkte (nach 
englischem und amerikanischem Vorbild) Rollenketten 


4 


DER BAUINGENIEUR 
29 (1954) Heft 11 


(Type W2E). Es wird auch noch eine dritte Ausführung 
mit verbreiterten Raupenbändern geliefert (Type W2 EM). 
Der Antrieb erfolgt durch einen luftgekühlten 25 PS-Diesel- 
motor. Das Konstruktionsgewicht liegt (einschließlich je einer 


. _ _ 


Abb.18. Mörtelauftrag beim Mauern mit dem Schwing-Mörtel- 
förderer (mit Schlauchhalter, Schlauch und Auftragtülle). 


Baggereinrichtung) noch unter 6t (als Hochlöffelbagger 
z.B. 5,6t), so daß der Bagger mit einem Lkw. tranpor- 
tiert werden kann (Abb. 20). Der Bagger wird auch als 
Aufbaubagger für ein schweres Lkw.-Fahrgestell geliefert. 

Nilson & Korte, Ham- 
burg, hat den Universal- 
baggertyp NK 75 in neuer 
Ausführung herausgebracht. 
Die Motorleistung beträgt 
65/72 PS, der Inhalt der 
Grabgefäße: 0,75 m? Hoch- 
löfel, 0,6m? Tieflöffel, 
0,5/0,6 m? Greifer und 0,8/ 
0,5/0,4m3 Schlepplöffel. Sein 
Dienstgewicht als Hoch- 
löffelbagger beträgt 22,35 t. 

In Anlehnung an den 
Aufbau der Universalbag- 
gertype M 75 hat Menck & 
Hambrock GmbH., Ham- 
burg-Altona, die Type M 60 
geschaffen. Ihre Motor- 
leistung beträgt 66 PS, der 
Inhalt der Grabgefäße 0,6m? 
Hochlöfel, 0,45 m? Tief- 
löffel, 0,42/0,32 m? Greifer 
und 0,65/0,45/0,36 m? Schlepplöffel. Er ist nur 2,50 m 
breit und kann deshalb ohne besondere Genehmigung im 
Straßenverkehr transportiert werden. Er ist auch als Auf- 
baubagger für LkW. lieferbar. Die Schlepplöffeleinrich- 
tungen haben Menck-Record-Eimer (mit Mangan-Hart- 
stahl-Gebiß) (Abb. 21). 


Abb. 19. Aufziehen von Wandputz 
mit dem Schwing-Putzgerät. 


Abb. 20. Universalbagger Type W 2-„Pionier“ der Weserhütte Otto 
Wolff GmbH. mit 250 1-Hochlöffelausrüstung; Konstruktionsgewicht 
rd. 5,6 t, Dienstgewicht rd. 6,4 t. 
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Die Orenstein-Koppel und Lübecker Maschinenbau AG. 
hat für ihre kleinste Universalbaggertype L 051 (Nenn- 
inhalt 0,23 m?) den neuen O & K Zweizylinder-Dieselmotor 
Type 112 V 2 (Dauerleistung 25 PS) entwickelt. Seine nor- 


Abb. 21. Menck-Universalbagger Type M 60 
mit Tieflöffelausrüstung. 


male Raupenbreite beträgt jetzt 400 mm (mittl. Boden- 


druck 0,42 kg/cm?). Die Antriebsräder und Laufrollen mit 


Raupenketten können (bei unverändertem Fahrwerks- 
getriebe) gegen gummibereifte Räder und deren Achsen 
ausgewechselt werden. Nach Ausschalten der Fahrwerks- 
kupplung kann der luftbereifte Bagger an einen Lkw. ge- 
kuppelt und mit einer Geschwindigkeit von rd. 20 km/h 
transportiert werden (Abb. 22). 


ES 


Abb. 22. © & K-Universal-Raupenbagger Type L 051 
mit 0,23 m?-Hochlöffel. 


Die neue Universalbaggertype L 162 ist eine Abart der 
schon bekannten Universalbaggertype L152 (Nenninhalt 
0,45 m?). Er hat eine Raupenbreite von 1000 mm (an Stelle 
von 600 mm) und ist für den Einsatz in Moorgebieten mit 
sehr wenig tragfähigem Boden besonders geeignet (Boden- 
druck 0,30 kg/cm?) (Abb. 23). 


Abb. 23. © & K-Universal-Raupenbagger Type L 162 mit 1000 mm 
breiten Raupen 
(bei Moorarbeiten in Emsland). 
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Die Universalbaggertype L 201 (Nenninhalt 0,50 m?) 
wurde mit einer Tieflöffelausrüstung gezeigt, bei der 
neuerdings das Feststellen des kippbaren Löffels durch 
Druckluft erfolgt. 


Abb. 24. © & K-Anhänge-Grabgerät Type G 001 mit Tieflöffelaus- 
rüstung (angetrieben über die Zapfwelle eines Schleppers). 


Der selbstfahrende Universalautobagger Type LS 101 
(3801 Hochlöffel) hat Druckluftlenkung bekommen. 

Das Anhängegrabgerät G 001 wurde bisher nur mit 
Luftbereifung geliefert. Es wurde jetzt erstmalig mit an- 
gebauten Aufsteckraupen gezeigt (Abb. 24). 


Abb. 25. Universal-Raupenbagger Type RG 05 von Leo Gottwald KC. 
mit Druckluftsteuerung. 


Der neue Universalraupenbagger re RG 05 von Leo 
Gottwald, Düsseldorf, ist druckluftgesteuert. Der Raupen- 


- wagen ist nach amerikanischem Muster konstruiert. Die 


en . ie 
Abb. 26. Universal-Autobagger Type MK5 von Leo Gottwald K@; 
; mit Druckluftsteuerung, 


SER 


Druckluftbetätigung der Kupplungen erfolgt über Ventil- 
steuerung nach System Westinghouse. Die Motorleistung 


beträgt rd. 50 PS, der Inhalt der Grabgefäße: 0,50 Hoch- 


löffel, 0,40 Tieflöffel, 0,50—1,00 m? Greifer und 0,60 m’ 


Schlepplöffel (Abb. 25). 


Der neue Universalautobagger MK 5 der gleichen Firma 


ist ebenfalls druckluftgesteuert und kann mit Differential- 
Hinterachse oder mit Differentialantrieb auf beide Achsen 
(Allradantrieb) geliefert werden. Motorleistung und Inhalt 
der Grabgefäße sind die gleichen wie bei Type RG 05 
(Abb. 26). 

An ihren bekannten Universalbaggern hat die Demag- 


Baggerfabrik GmbH., Düsseldorf-Benrath, folgende Wei- 


terentwicklungen und Verbesserungen vorgenommen: Type 


Abb. 27. DEMAG-Universal-Raupenbagger Type 408 
mit 0,8 m?-Hochlöffelausrüstung. 


B 304 erhielt als B304b breitere Raupenbänder, B 310 


wurde zu B 312 mit verstärktem Motor und vollpneuma- 


tischer Steuerung weiterentwickelt und B335 erhielt als 
BD 335 dieselelektrischen Antrieb. 

Der Universalbagger B408 mit Diesel- oder Elektro- 
antrieb wurde als erstes Gerät einer neuen DEMAG-Bau- 
reihe vorgeführt. Seine Motorleistung beträgt 75/83 PS 
bzw. 40 KW, der Inhalt der Grabgefäße: 0,80 m? Hoch- 


Er 


Abb. 28. Mono-Rail-Transporter (Lizenzbau Andreas Stihl). 


> 


löffel, 0,80 m? Tieflöftel, 0,50/0,80 m? Greifer und 0,40/ 
0,76 m? Schlepplöffel. Als Kran hat es eine größte Win- 
denkraft von 6,5t. Das Konstruktionsgewicht als Hoch- 
löffelbagger mit luftgekühltem Dieselmotor ist rd. 19,4t 
(Abb. 27). 

Andreas Stihl, Waiblingen-Neustadt/Württ., hat den 
Lizenzbau der Einschienen-Transportbahn (Mono-Rail- 
Transporter) von der englischen Firma Road Machines 
(Drayton) Ltd. übernommen. Eine zweiseitige 370 l-Kipp- 
mulde wird dabei normalerweise durch einen angebauten 
3 PS-Benzinmotor auf besonders profilierten Schienen, die 
auf leicht versetzbaren Stützen befestigt sind, bewegt 
(Abb. 28). (Eine ähnliche Transportanlage hatte im frühe- 
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ren schon Schlösser mit seiner handbetriebenen Ein- 
schienenbahn „Baukraft“ für Hochbauarbeiten, in Verbin- 
dung mit einem Schnellbauaufzug, geschaffen.) 


IV. Geräte für gleislosen Betrieb. 


Eisenwerk Gebr. Frisch KG., Augsburg, rüstet den 
Motorstraßenhobel Type M 90 H 6 als Neuerung mit einem 
Anbau-Fronträumer-Planiergerät von rd. 2630 mm Arbeits- 
breite für Grobplanierungen aus (Abb. 29). Auch Schnee- 
_ pflüge können angebaut werden. 


Abb. 29. Frisch-Motorstraßenhobel Type M 90 H6 
mit Anbau-Fronträumer-Planiergerät. 

Als neues Planiergerät zeigte die gleiche Firma die 

Type D90 H2 am neuen 90 PS-Deutz-Raupenschlepper 


Type D 90 (der auf Grund der guten Erfahrungen, welche 
die 'Klöckner-Humboldt-Deutz AG. mit der Voith-Turbo- 


i 
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Abb. 30. 90 PS-Deutz-Kettenschlepper Type D 90 mit Frisch- 
Planiergerät Type DW H2. 


kupplung bei dem 60 PS-Deutz-Raupenschiepper Type 
D 60 gemacht hat, auch wahlweise mit dieser ausgestattet 
wird) (Abb. 30). 


* Abb. 31. ABG-Kettenschlepper Omnifax mit Schürfkübel. 


Der von Allgemeine Baumaschinen-Gesellschaft mbH., 
Hameln, angebotene „Omnifax“ ist ein 15/20. PS-Ketten- 
schlepper (mit luftgekühltem Deutz-Dieselmotor), für 
den mehr als 10 Anbaugeräte geliefert werden können 
(Abb. 31). 

Mit einer Motorleistung von nur 10 PS (F & S-Diesel- 
motor 500 D, wassergekühlt) ist die Planierkleinraupe der 
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Schmiedag AG., Hagen/Westf., die zur Zeit motorisch 
kleinste deutsche Räum- und Planierraupe. Ihre 200 mm 


breiten Laufketten sind aus Gummi (mit Einlagen) und 


haben keine Gelenke. Sie ermöglichen den Einsatz dieses 
Geräts z.B. auch auf Teerstraßen und Bürgersteigen, ohne 
die Decke usw. zu beschädigen. Das 1050 mm breite 


Räum- und Planierschild wird hydraulisch gehoben und 


gesenkt. Es kann auch um 30° seitlich verschwenkt wer- 
en (Abb. 32). Das Betriebsgewicht des Geräts beträgt rd. 
\n 


Abb. 32. Schmiedag-10 PS-Planier-Kleinraupe 
mit Gummilaufketten. 
mischern, 


Feinplanieren von Schotter, Verfüllen von 


Rohr-, Kabel- und Isolationsgräben, für Arbeiten auf der 
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Es ist u. a. geeignet zum Beschicken von Beton- 


Kippe usw. Sn = 


Aus dem Caterpillar-Fabrikationsprogramm 
sche Vertretung: Hengstl Traco, Frankfurt/M. und Mün- 


chen) waren an die bekannten Kettenschlepper Type D6, 
D7, und DS nach dem Baukastenprinzip aufbaubare 
Heckbaggerschaufeln und das am Straßenhobel Nr. 112 


anzubringende Domor-Ladegerät von Interesse (Abb. 33). 


Der neue (überdimensional) luftbereifte Radschlepper 


(Deut- 


mit Allradantrieb „Elefant Type 90“ von Hans Liebherr, Sog 


Kirchdorf/Iller, ist ein Mehrzweckgerät. Es kann als Zug- 
maschine, Frontlader, Stapler, Räum- und Planiergerät, 
Kranwagen usw. verwendet werden. Seine Motorleistung 


EN 


Abb. 38. Caterpillar-Kettenschlepper mit Hyster-Planier- und 
Tieflöffeleinrichtung,. 


beträgt 90 PS (luftgekühlter Deutz-Dieselmotor Type 


ACL 614). Beide Achsen sind starr. Die Lenkung erfolgt 


durch Abbremsen oder Gegenlauf einer der beiden Fahr- 
zeugseiten. Die Fahrgeschwindigkeiten betragen 3,2/6,5/ 
20,0 km/h in beiden Fahrtrichtungen (Liebherr-Getriebe 
Type 05 unterteilt in: Dreigang-Wechselgetriebe, vorge- 
schaltetes Wendegetriebe, Pumpengetriebe). Die Front- 
ladereinrichtung hat eine Schaufel von 1,25 m? Inhalt; sie 
ist bis 45° kippbar. Das Räum- und Planierschild ist 
2,50 m breit, und um 30° schrägstellbar. Der Lastausleger 
hat bei 3,00m Ausladung 2t Tragkraft: Der Straßen- 
aufreißer hat 8t Reißkraft und ist 1,2 m breit. Die Zug- 
kraft des Geräts beträgt 10t, die Hubkraft als Stapler St. 

Die Wilhelm Herm. Müller Raupenkettenbau GmbH,, 
Hannover, bot in ihren WIRA-Ketten einerseits Raupen- 
ketten mit verschleißfesten Gelenken (durch kombinierte 
Verwendung von Gummi, Kunststoff und Metall) und an- 
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dererseits Gummilaufketten für schnellaufende Fahrzeuge 
(Kleinbagger, Grabgeräte, Bodenfräsen, landwirtschaftliche 
Maschinen) an (Abb. 34). 

Für schwere, luftbereifte Fahrzeuge, Fahrgestelle für 
Baumaschinen und Erdbewegungsmaschinen wurden auf 


FRIE Ze 


Abb. 34. Gummiraupe eines Universal-Baggers der Motormuli GmbH. 


dem Gebiet der Gleitschutzkettenfertigung Neuentwicklun- 
gen herausgebracht, die insbesondere den Zweck haben, 
die teuren Reifen gegen Zerstörung und vorzeitigem Ver- 
schleiß zu schützen. Bayers Ruhrkettenfabrik GmbH., 

Iserlohn i. W., entwickelte hierfür die 
==  Ruhrkette-Panzer. Die mit ihr ge- 
panzerten Reifen geben dem Fahr- 
zeug auch die Möglichkeit, die auf- 
tretenden großen Zug- und Schub- 
kräfte aufzufangen: außerdem wird 
das Durchdrehen der Räder auf 
schmierigen Böden vermieden (Abb. 35 
und 86). 


V. Rammen und Verdichtungsgeräte. 


Das Angebot in dieser Geräte- 
gruppe war — wie schon 1953 — ge- 
kennzeichnet durch die vielen Bauarten 
der Stampf-, Verdichtungs- und Rüttel- 
geräte. 

Die Vibrierplatte Type SPV von 
Allgemeine Baumaschinen-Gesellschaft 
mbH., Hameln/Weser, ist ein Verdich- 
tungsgerät für bituminös gebundenes Material (Abb. 37). 
Sie besteht aus einer 50:50cm großen Grundplatte 
mit aufgebautem Vibrator normal rd. 83000 Schwin- 
gungen/min und schwingmetallgeschützten Bedienungs- 
griffen. Der antreibende 5—6 PS-Benzinmotor heizt durch 


u; 


Abb.35. Ruhrkette- 

Panzer von Bayers 

Ruhrkettenfabrik 
GmbH. 
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Fundament- und Schachtauffüllungen geeignet ist. Das 
Gerät kann in Gräben von rd. 30—40 cm Breite und bis 
50 cm Tiefe arbeiten. Es wiegt rd. 112kg (Abb. 38). Bei 
Gräben usw. mit Streben und Stützen wird die Type GSV- 
„Maulwurf“ eingesetzt. Infolge ihrer niedrigen Bauhöhe 


Abb. 38. ABG-Grabenverdichter 
Type GV mit anklappbarem 
Elastikfahrwerk. 


Abb. 37. ABG-Vibrierplatte Type 
SPV mit beheizbarer Bodenplatte. 


kann sie auf der Grabensohle leicht unter ihnen hindurch- 
gezogen werden (Abb. 39). 

Der neue Innenrüttler Type Rotar BV von Otto Suhner 
GmbH., Säckingen/Baden, mit 2,5 PS-Drehstrommotor, 
kann durch direkt 
angeflanschte Zahn- 
radgetriebe mit Ex- 

zenterschaltung 
sechstourig arbeiten. 
An Stelle der Vibra- 
torwelle kann auch 
eine biegsame Ar- 
beitswelle mit Werk- 
zeughalter ange- 
schlossen werden 
(Mehrzweckgerät für 
Entrostungs-, Fräs-, 
Bohr-, Schleifarbei- 
ten usw. (Abb. 40). 


Abb. 39. ABG-Craben- und N 
Schachtverdichter GSV „Maulwurf“, 


©. Zu den neuen Rüttelgeräten zählt auch (als eigent- 
liches Oberbaugerät) der Vibromax-Kraft-Gleisstopfer Type 


seine Auspuffgase auch die isolierte Grundplatte des Ge-- VGS450 von Losenhausenwerk Düsseldorfer Maschinen- 


y- 
| 


..% 
Abb. 36. Ruhrkette-Panzer bei einem Schaufellader. 


räts. Das Gewicht des Geräts beträgt rd. 140 kg. Durch 
ein angebautes, abklappbares Hilfsfahrwerk kann das Ge- Abb. 40. Innenrüttler Type Rotar BV 12 von Otto Suhner GmbH, 
rät durch einen Mann von einer Einsatzstelle zur anderen montiert auf Fuß, mit Wippe und Tragegriff, 
bewegt werden. 

Der gleiche Hersteller zeigte den Grabenverdichter 
Type GV, der vornehmlich zum Verdichten von Graben-, 


bau AG., Düsseldorf-Grafenberg, bei dem die von außen 
stufenlos verstellbaren Schwungmassen (Zentrifugalkraft 
0—450 kg) nur senkrecht schwingende Bewegungen er- 
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zeugen (Abb. 41 u. 42). Es werden rd. 2800 Schwingungs- erstmalig im Bau von Asphaltaufbereitungsanlagen die 
schläge/min erzeugt. Der eingebaute Drehstrommotor ist konsequente Verwendung von Ölbadgetrieben und Kar- 
schwingungssicher für 110 oder 220 V, 50 Hertz, ausge-- danwellen als Antriebselemente eingeführt. Die Getriebe- 
gehäuse haben automati- 
sche Schmierung durch 
Druckumlaufsystem. Als 
Kraftquelle dient ein luft- 
gekühlter Deutz-Diesel- 
motor von 75 PS. Die An- 
triebskraft wird auf ein 
Verteilergetriebe übertra- 
gen, von dem aus durch 
Kardanwellen angetrieben 
werden: Kaltbecherwerk, 


a 


f 
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REN % 7 = Exhaustor, Brennstoff- 
WAR, (d WER \ . 
RIED RH=3 pumpe und Hauptgetriebe. 
WESER IE 


Von letzterem wird sie 
wiederum durch Kardan- 
bildet. Das Gewicht beträgt 33 kg, der durchschnittliche Wellen zugeleitet: Heiß- 
Kraftbedarf 300 Watt. becherwerk, Hoch- und 

Die Delmag Maschinenfabrik Reinhold Dornfeld, Eß- . Niederdruckgebläse, Bitu- 


lingen a.N., hat ihre bekannten Explosionsstampf- und imenpumpe, Mischer, Fül- 
lerverteilerschnecke und 


Absiebvorrichtung (Abb. 44 
u. 45). Für Asphaltbeton : 
wird eine Leistung von app, 43. Delmag-Explosions-Star. 
30t/h, für Teermakadam : 
von 35t/h garantiert. Zur Bedienung sind drei Mann 
erforderlich. 
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Abb. 42. Ein Satz (= 4 Stück) Vibromax-Kraft-Gleisstopfer Type 
VGS 450 mit Elektro-Benzin-Aggregat im Einsatz, 


-rammgeräte sämtlich auf Benzinbetrieb für Zweitakt- 
mischung 20:1 (automatische Schmierung) umgestellt 
(Abb. 48). 

VI. Straßenbaugeräte. 

Mit der Trocken- und Mischanlage Type Avus von 

i > i .„ Alfeld/Leine, wurde a en oem 

Alfelder Eisenwerke C. Heise KC., Abb. 44. Trocken- und Mischanlage Avus von Alfelder Eisenwerke 

C. Heise KG. im Einsatz (Trommellänge 6,00 m, Trommel-® 1,24 m, 

Kapazität Fülleraufzugkübel 120kg [bei 1,2 kg/dm3 Schüttgewicht], 

Verladekübelkapazität 1100 kg, Maße in Arbeitsstellung: Breite 5,75 m „” 
— Länge 16,00 m — Höhe 7,40 m). 
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r ü -aeune bei der Trocken- und Mischanlage Avus von  Alfelder Eisenwerke C. Heise .KC. 
en. 33 ee 3 Trockentrommel; 4 Ölieuerung;- 5 Exhaustor; 6 Hochleistungswirbler; 7 Verteilergetriebe; 
8 Hauptgetriebe; ’9 Heißbecherwerk; 10 Schwingsieb; 11 Vorsilos; 12 Wiegesilo mit Waage; 13 Mischer; 14 Bindemittelzahnradpumpe; 
15 Pneitnakische‘ Meß- und Eindüsvorrichtung; 16 Kompressor; 18 Bedienungsstand (mit pneumatischer Steueranlage); 19 Fülleraufzug 

und Verteilerschnecke; 20 Verladekübelaufzug; 21 Antriebsmotor; 22 Fahrgestell. 


mit Selbstfahrwerk von W. &J. Scheid. 


' und Teergemisch. 
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W. & J. Scheid, Limburg/Lahn, hat die Teer- und 
Bitumenspritzmaschine Type MHG 500 Record mit 5001 
Kesselinhalt (zum Verarbeiten aller Arten von Teer und 
Bitumen und deren Mischungen im Heiß- und Kaltver- 
fahren) mit Selbstfahrwerk ausgerüstet (Abb. 46). 


Ahb. 46. Teer- und Bitumenspritzmaschine Type MHG 500 Record 
(Kesselnutzinhalt 5001, Ein- 
füllhöhe 1050 mm, Breite 1450 mm.) 


Das Scheid-Einbaugerät Type CS 2,5 (ohne Heizung, 
als CS 2,5H mit Heizung) für Schotter, Splitt, Sand und 
Teergemisch wird durch zwei selbsttätige Kupplungen an 
Lkw.-Hinterkipper angekuppelt. Seine Speisewalze wird 


e* e 

Abb. 47. Scheid-Einbaugerät Type CS 2,5 für Schotter, Splitt, Sand 

(Länge rd. 1580 mm, Breite rd. 2665 mm, Höhe 

ohne Kamin rd. 1250 mm, Einbaubreite max. rd. 2500 mm, Gewicht 
[ohne Heizung] rd. 1050 kg.) 


über ein Zweiganggetriebe vom eigenen Laufwerk ange- 
trieben. Eine Parallelogrammaufhängung ermöglicht seine 


‚senkrechte Bewegung unabhängig vom Hinterkipper und 


damit einen sicheren Antrieb der Speisewalze (Abb. 47). 

Huther & Co., Bechtheim, hatte als Neuentwicklungen 
die Trocken- und Mischanlagen für Walzasphalt und Teer- 
splitt (kombinierte Bauart) Type 200 und 400 für eine 
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Abb. 48. Trocken- und Mischanlage Type 200 von Huther & Co. 
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Leistung von 12—15 bzw. 20—25 t/h, die selbstfahrende 
Spritzmaschine für Kalt- und Heißteerungen, mit Kocher 
(Ölfeuerung), Type 39 für eine Tagesleistung (bei Heiß- 
teer) von rd. 10t und das Dosiergerät zur Zusammen- 
setzung von Steinkörmungen bei Walzasphalt und ähn- 
lichen Mischungen für eine max. Leistung (des Einzel- 
geräts) von rd. 10 t/h ausgestellt (Abb. 48 u. 49). 

Joseph Vögele AG., Mannheim, hat den vollmecha- 
nischen Betonstraßenfertiger „Junior“ entwickelt, der für 
Arbeitsbreiten bis zu 3,75 m geeignet ist und nur 1,6t 
wiegt!. 

Bei dem neuen Vögele-Betonschnellverteiler Type 
„Junior“ wird das auf das Planum gekippte Material durch 
eine hydraulisch gesteuerte und um 180° drehbare Schau- 
fel gleichmäßig auf die ganze Arbeitsfläche verteilt. Die 
Arbeitsgeschwindigkeit beträgt 20 m/min in Quer- und 
Längsrichtung. Das teleskopartige Fahrgestell erlaubt 
eine stufenlose Verstellung des Verteilers für Arbeits- 
breiten von 2,50—8,75m. Er wird hydraulisch gehoben 
und gesenkt bis 300 mm unter die Schalungsschienen- 
oberkante (Abb. 50). 3 

Das Beton-Fugenschleifgerät von Dingler-Werke AG., 
Zweibrücken, Type V]J 8, dient zum Herstellen von Fugen 
in schon abgebundenem Beton. Sein Antrieb erfolgt durch 
einen VW-Motor von 24 PS; sein Gewicht beträgt 520 kg. 
Die Schneidtiefe ist bei Verwendung einer Schleifscheibe 
von 850—450 mm ® mittels Spindelverstellung von 0 bis 
100 mm stufenlos verstellbar (Abb. 51). 


Abb. 49, 4 Dosiergeräte mit gemeinsamem Rahmen und vor- 
geschaltetem Förderband, aut Einachs-Fahrgestell angeord- 
‚ net, von Huther & Co. 


Die Fugenschneidmaschine Type „Flug P 54“ von Her- 
mann Hilmer, Witten/Ruhr, dient dem gleichen Zweck. 
Bei ihr geschieht der Vorschub automatisch und kann je 
nach der Härte des Betons und der Schnittiefe und -breite 
eingestellt werden. 


Abb. 50. Vögele-Betonverteiler „Junior“. 


Bei den Vibrationswalzen zeigten die Dingler-Werke 
AG., Zweibrücken, die selbstfahrende Einradtype VR 10 
bei der die Bedienung der Vibration sowie der Fahr- 
bewegungen von der Bedienungsdeichsel aus möglich ist, 


Theiner, Straßenfertiger für den Betonstraßenbau. $ 405 
dieses Heftes. ein 
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und Wilhelm Weller, Düsseldorf, als Ergänzung ihrer bei- 
den selbstfahrenden Einrad- und Tandemtypen eine An- 
hängervibrationswalze (Abb. 52 u. 53). Die Allgemeine 


Abb. 51. Beton-Fugenschleifgerät Type VJ] 8 von Dinglerwerke AG. 


Baumaschinen-Gesellschaft, Hameln/Weser, hatte ebenfalls 
eine Anhängerwalze Type AW (Betriebsgewicht rd. 2t) 
ausgestellt. 


Abb. 52. Vibrationswalze Type VR10 von Dinglerwerke AG. 
(Walzen-® 800 mm, Walzenbreite 900 mm, Gewicht 1,45 t, 
Dieselmotor 12 PS.) 


VII. Druckluftgeräte. 


Bei den Kompressoren waren straßenfahrbare, luft- 
gekühlte Diesel-Druckluftanlagen vorherrschend. 


Irmer & Elze, Bad Oeynhausen, zeigte mit der Type 
D 901 die zur Zeit größte Anlage dieser Art (Abb. 54). 


im a 


Abb. 53. Weller-Anhänger-Vibrationswalze. 


Motor- und Kompressorzylinder sind V-förmig angeord- 
net; 6 Motorzylindern stehen 6 Kompressorzylinder ge- 


genüber. ; 
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Die neuen „robot“-Kompressoranlagen Type DV 17 ; 
und DV 20 von FMA/Pokorny, Frankfurt/M., haben Luft- f 
kühlung und zweistufige Verdichtung. Die Liefermenge 
beträgt 1,7 bzw. 2,0m?/min (Abb.55). Diesel- ‘oder 
Elektromotor sind mit dem Kompressor verblockt. Zur 
Erleichterung des Anlassens wird bei Dieselbetrieb eine 
Fliehkraftkupplung, bei Elektroantrieb eine Gummipuffer- 
kupplung eingebaut. 


_ _ _. 
Abb. 54. Straßenfahrbare, luftgekühlte Diesel-Druckluftanlage Type 
D 901 von Irmer & Elze (eff. Ansaugeleistung 10 m3/min bei 6—7 atü 
: Betriebsdruck). 


Der neue luftgekühlte Zweitaktmotor-Kompressor Type 
MOKO4A4,5 der Demag AG., Duisburg, hat bei 7atü Ver- 
dichtungsdruck eine Liefermenge von 4,5 m?/min. Yan 

Die Orenstein-Koppel und Lübecker Maschinenbau 
AG. zeigte in Neuentwicklungen die Elektrokompressor- 


Abb. 55. FMA-Kompressoranlage „robot“ Type DV 17. 


anlage KE4 für eine Liefermenge von 8,0 m?/min und 
einen Verdichtungsdruck von 5—7 atü, das Kompressor- 
schweißaggregat Type KS4 (für Druckluftbetrieb [Liefer- 
menge 3,2 m?/min], Kraftabnahme, Schweißarbeiten und 
Beleuchtungszwecke) und — als Sonderfahrzeug — den 


Abb. 56. © & K-Kompressor-Schweißaggregat Type KSA4, 


Kompressorschlepper Type UK 2 (zugleich Schlepper, Kom: 
pressor und Stromerzeuger) für eine Liefermenge von 


3,2 m?/min (Abb. 56). 
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Die Heinrich Flottmann GmbH., 
Herne, hatte als Neuentwicklung 
die fahrbare, luftgekühlte Kompres- 
soranlage mit Dieselantrieb und 
elektrischer Starteinrichtung, Bauart 
„Flottair 65“, ausgestellt. Sie hat 
bei 7 atü Enddruck eine Liefermenge 
von 5,7m?/min (bei 8 atü von 
5,4 m?/min) und verdichtet einstufig. 
Sie ist bemerkenswert durch ihre 
neuartige Ventilkonstruktion und 
Verwendung einer hydraulischen 
Kupplung. 


Bei den Druckluftwerkzeugen 
wurde der neue Aufbruchhammer 
FMA 16 von FMA/Pokorny, Frank- 
furt/M., vorgeführt. Er wiegt 16 kg 


Abb. 57. FMA-Auf- 
bruchhammer Type 16. 
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und ist (ohne Meißel) 850 mm lang. Seine minutl. Schlag- 
zahl ist 750, sein minutl. Luftverbrauch 1,05 m? (Abb. 57). 
Bei der FMA-Druckluftentrostungs- und -reinigungspistole 


Abb. 58. FMA-Entrostungspistole Type OIB. 


Bauart IIB und IIIB schlagen aus der Pistole heraus- 
ragende Nadelbündel Rost, Farbe Verkrustungen, Beton- 
rückstände usw. ab (Abb. 58). 


Sonderformen von leichten Förderbändern. 


Von Baurat Dipl.-Ing. Riedig, München-Lohhof. 


Die Kennzeichen der leichten Förderbänder, mit denen 
sich Bauarbeiten aller Art in einfacher Weise rationali- 
sieren lassen, sind Zerlegbarkeit, durch die die Förder- 
bänder leicht transportiert und auf kleinstem Raum ein- 
gelagert werden können, Umbaumöglichkeit in trag-, fahr- 
und höhenverstellbare Arten mit dem Ziel einer mehr- 
fachen Verwendung, Verlängerungsmöglichkeit, um die 
Abwurfenden einem fortschreitenden Bauwerk anzupassen, 
und leichte Versetzbarkeit zum Vermindern des Aufwandes 
innerhalb einer Baustelle. Daraus ergeben sich die Bau- 
arten mit untereinander gleichen, auswechselbaren Ele- 
menten und kleinen Gewichten. Zur Verringerung der 
Gewichte, ohne gleichzeitig die Festigkeit ungünstig zu 
beeinflussen, werden Rohre, gepreßte Bleche oder Leicht- 
metall für die Traggerüste verwendet. Leichte Förder- 
bänder mit diesen Kennzeichen und Bauelementen gibt es 
in zahlreichen, mehr oder weniger markanten Sonder- 
formen, wie die folgenden Beispiele zeigen. 

Beweglich und anpassungsfähig ist das Schienenförder- 
band von Weserhütte Otto Wolff GmbH. (Abb. 1), das ohne 
Gerüst auf neuen oder gebrauchten Schienenrosten auf- 
gebaut wird. Die Tragrollenböcke haben untereinander 


Abb. 1. Aufbau eines Schienenförderbandes. 


keine festen Abstände, die sich vielmehr je nach den Er- 
fordernissen ohne weiteres verändern lassen. Sie sind an 
der einen Schiene durch zwei von Hand lösbare Knebel 
befestigt. Auf der anderen Schiene liegen sie frei auf 
(Abb. 2). Die Verbindung wird daher beim Verrücken 
nicht besonders beansprucht und ein Tragbock bleibt immer 
rechtwinklig zu der einen Schiene und zur Gleismitte. so 
daß der Gurt bei kleinen, seitlichen Abweichungen im 
Gleis nicht schief läuft. Da die Tragrollen mit etwa 3° Sturz 
stehen, wird der Gurt in der Mitte gehalten. Außerdem 
können sich die drei Muldenrollen gegenüber dem Trag- 
bock gemeinsam verdrehen. Obendrein lassen sich noch 
Lenkrollenböcke zur Gurtführung in gewissen Abständen 
am Gleis anbringen. Ein Schienenförderband läßt sich in 
einfacher Weise seitlich verrücken und ausrichten. Damit 
die Gurtkanten beim Rücklauf auf den unteren Rollen ge- 
schont werden, ist das Seitenspiel besonders groß. Für 


denselben Zweck können die unteren Rollen auch geteilt 
sein. In einfacher Weise lassen sich die Tragböcke waag- 
recht einstellen. Man braucht nur die Seite eines Trag- 
bockes mit dem losen Auflager anzuheben, wodurch die 
nächste Raste eines drehbaren. Sternes einfällt und diese 
höher oder tiefer zu liegen kommt (Abb. 2). Die Umlenk- 
stelle mit dem Aufgabetrichter befindet sich auch auf dem 


Abb. 2. Lose aufliegende Seite eines Tragbockes mit drehbarem 
Stern zum Verstellen der Höhenlage. 


Gleis. Zum Regeln der Gurtspannung wird die Trommel 
um einen kurzen Spannweg verschoben. Für große Längen- 
verstellungen verschiebt man die ganze Spannstelle. Bei 
leichten Ausführungen des Schienenförderbandes liegt die 
Antriebsstelle am gegenüber befindlichen Gurtende eben- 


Abb. 3. Aus Bauteilen mit geschweißten Rohren zusammengesetztes, 
tahrbares Förderband. 


falls auf dem Gleis. Zum Vorstrecken werden einige Trag- 
böcke am rückwärtigen Ende ausgebaut und die Umlenk- 
stelle wird nachgerückt. Anschließend zieht man die An- 
triebsstelle vor und setzt dahinter die ausgebauten Trag- 
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Fassade aus verzinkten Stahlprofilen für ‚4711 


Entwurf: Architekt Koep, Köln 
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Straßenfertiger 


Betonpumpen 


Zahnradwinden 


Schnellbavaufzüge 


moderner bau-bedarf 
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MASCHINENFABRIK OTTO KAISER KG. 
St. Ingbert/Saar und Oberlahnstein/Rhein 
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das zeitgemäße 
Diktiergerät 


ist die durchdacht konstruierte, präzis und zuver- 


lässig arbeitende leicht transportable Büromaschine 


®@ kleines Format, 285x215x85 mm #@leicht,ca. 3,5 kg 
@ einfache Bedienung ®@ kein Tonträger-Rücklauf 


@® wirtschaftlicher Betrieb @ löschbare Manschette 
® günstiger Preis: DM 598.— (betriebsbereit) 


willy müller-U-C0-K6 


MUNCHEN 2 - SOPHIENSTRASSE2 - TELEPHON 55365/66 
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WESTDEUTSCHE GIPSWERKE 


IPHOFEN FRANKFURT/M. KÖLN - VINGST 
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Um den Hebe- und Senkbereich des Tieflöffelauslegers wesentlich zu 
vergrößern, sind MENCK-Bagger mit einer BRÜCKE versehen. Durch sie wird 
der Auslegerfußpunkt so weit vorgeschoben, daß auch übereck die volle Baggertiefe 


erreicht wird. Außerdem sind Ausleger und Raupenbänder vor Beschädigung gesichert. 


MENCK& HAMBROCK G. mb. H 
HAMBURG-ALTONA, Große Brunnenstraße 78 
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böcke ein, ohne daß die Länge geändert wird. Die Förder- 
längen eines Schienenförderbandes können beträchtlich 
sein. Beim Einlagern nehmen die Tragböcke, Umlenk- 
stellen und Schienen nur wenig Platz in Anspruch. 


Abb. 4. Fahrbares Förderband mit genormten Bauteilen 
aus Walzprofilen. 


Nach dem Baukastenprinzip mit gleichen, genormten 
Bauteilen aus Rohren oder Walzprofilen sind die trag- 
oder fahrbaren, leichten Förderbänder von Wieger Förder- 
anlagen GmbH. zusammengesetzt (Abb. 3 und 4, Tab. 1). 


Tabelle 1. 
3 Anzahl 

Förder-| Abwurfhöhe Bau- | 3 der Bauteile Gewicht 
länge | größte kleinste] breite S = i fahr- | trag- 
SZ S 3 > e 33 bar bar 

m m BSalEizr Zr lke kg 
4.5 | 1,8 12 2,02 2 1 Ian 600 485 
6:57 .2:6 792202. 2 1 sale 790 520 
8:55210.8:341215257179:02 2 1: 41! 875 605 
05 A151 1372,02 2 jt Sal 1020 690 
12.55 7459572215782 72:02 3 el 1125 790 
14,94] 5.73021°1,7501]5 2,02 3 1! LT: 1225 875 
Bo 052 TA 245 5 il 8|ı1ı 1600 960 
18:5.1.7,2621 2,7421 2545 5 1 goal 1705 , 1060 
20,5 | 8,06 | 2,74 | 2,45 5 1 KM E 1800 |, 1150 


Die Bauteile sind ein Fußstück mit dem Aufgabetrichter, 
ein Kopfstück mit der Antriebs-Gurttrommel und mehrere 
Mittelstücke je nach der verlangten Förderlänge. Der ge- 
schweißte Rohr- oder Profileisenrahmen wiegt verhältnis- 
mäßig nur wenig, so daß er sich leicht transportieren oder 
auf einem kleinsten Raum einlagern läßt. Der Gurt kann 
durch einen Fuß- oder Trommel-Elektromotor oder einen 


Abb. 5. Zerlegbares, fahrbares Förderband aus Einzelteilen 
3 in Rohrgerüst-Bauweise. 


Benzinmotor angetrieben werden. Gespannt und ange- 
trieben wird der Gurt am Abwurfende. Der Aufgabetrichter 
mit Abdichtleisten aus Gummi, der über einen größeren 
Teil der Förderlänge reichen kann, ist leicht abnehmbar 
"und kann versetzt werden, so daß man das Band an jeder 
Stelle beschicken kann. An den Verbindungsstellen der 
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Bauteile können Zwischenlaschen oder Gelenke angebracht 
sein, so daß sich das Gerüst knicken läßt. Werden die 
Fahrgestelle abgenommen, was leicht möglich ist, erhält 
man ein tragbares Förderband. Bei den fahrbaren Bän- 


dern ist eine doppelte Höhenverstellung mit Heben und. 


Senken des Auslegers und mit Verdrehen der exzentrisch 
liegenden Laufachse möglich, so daß man das Band als 
Höhen- und zugleich als Flachförderer verwenden kann. 
Ferner können die Laufräder schwenkbar sein. Die Anzahl 
der Mittelstücke ist zum Verlängern oder Verkürzen der 
Förderlänge veränderlich. 

Die fahr- und tragbaren Förderbänder mit Rohrgerüst- 
rahmen aus Senkrecht-, Diagonal- und Querverstrebungen 
der Metallbau KG. (Abb. 5 und 6, Tabelle 2) können durch 


Tabelle 2. 
Achsab- | Gesamt- Abwurfhöhe Kraft- | Gewicht mit Motor 
stand länge | kleinste | größte | bedarf | ohne Fahrgestell *) 
m m m m PS kg 
5 5,9 52 2 1 430 
e 1,9 1,3 3,9 „5 495 
8 8,9 1135 4 15 535 
9 9,9 15 4,5 2 560 
10 10,9 15) 4,8 2 600 
11 11,9 1,6 5 2 635 
12 12,9 1,6 5,3 2 635 


drei Mann in etwa 10 Min. zerlegt oder zusammengebaut 
werden. Sie bestehen aus zwei Endstücken von je 2,5m 
Länge und 2 und 3m langen Zwischenstücken. Der Gurt 
ist 0,5m breit. Zum Transport hängt man nur das Fuß- 
stück (2,5 m) an einem Lastwagen an. Die übrigen Teile 
werden zerlegt auf _ °__ 
dem Lastwagen ver- ._ S en 
laden, so daß die sonst a < | 
beim Transport auf- 
tretenden, schädlichen 
Schwingungen eines 
frei ausladenden Rohr- 
gerüstes, die zu Brü- 
chen führen, nicht auf- 
kommen können. In 
zerlegtem Zustand las- 
sen. sich die Förder- 
bänder auf einem 
kleinsten Raum unter- 
bringen. Hochgestellt 
wird das Abwurfende 
durch eine Ölpumpe, die ein Mann ohne Anstrengung be- 
dient. Zum Absenken öffnet man ein Ventil, durch das 
das Abwurfende sanft abgeiassen wird und in jeder Höhen- 
lage sofort stehenbleibt. 

Infolge eines im Querschnitt geschlossenen Kasten- 
Längsträgers aus Leichtmetall ist die Sonderform eines 
fahr- oder tragbaren Förderbandes von Moderne Bau- 


Abb. 6. Das Förderband 
(Abb. 5) in zerlegtem Zustand. 


3 


Abb.7. Leichte Förderbänder mit Kastenträgern beim Beschicken 
von Silos auf einer Baustelle, 
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Bedarf GmbH. (Abb. 7) besonders leicht und verwindungs- 
und biegefest. Die Gewichte sind: bei 5m Achstrommel- 
abstand rd. 120 kg, bei 8m Abstand rd. 160kg und bei 
10m Abstand rd. 190 kg. Es gibt drei Ausführungen des 
Förderbandes. Als Muldenband wird die eine Ausführung 
durch einen außen, hinter der Antriebstrommel liegenden 
Elektromotor angetrieben, der über eine Rollenkette auf 
die Trommel wirkt. Die zweite Bauart mit verstellbaren 
Tragrollen und zwei Gurtgeschwindigkeiten läßt sich je 
nach Bedarf als Mulden- oder Flachband einsetzen. Der 
1,5 PS-Elektro-Flachmotor mit einem in Öl laufenden 
Zahnradgetriebe liegt zwischen dem oberen und unteren 
Gurtturm. Die dritte Ausführung als Mulden- oder Flach- 
band hat feste Tragrollen und der Gurt läuft mit nur einer 
Geschwindigkeit um. Mit den tragbaren oder leicht ver- 
fahrbaren Förderbändern kann man Silos für Betonmischer 
oder Zwischenbehälter beschicken, innerhalb von Kies- 
gruben leicht Umgruppierungen vornehmen oder auf Um- 
schlagplätzen Fahrzeuge aller Art rasch und wirtschaftlich 
beladen. In jedem Fall können zwei Mann ein solches 
Förderband umsetzen. Das Förderband mit verstellbaren 
Tragrollen (zweite Bauart) kann, wenn die Tragrollen 
waagrecht gestellt werden, auch Stückgüter in Betonstein- 
werken, Ziegeleien usw. transportieren. 

Für Hausbauten, bei denen man vielfach dazu über- 
gegangen ist, die Baustoffe innerhalb des umbauten Rau- 
mes nach oben zu transportieren, eignet sich eine Sonder- 
form eines Förderbandes von Süd-Feldbahnen Eberhard 
Barkhaus mit einem durchlaufenden Rohrträger als Ge- 


rüst (Abb. 8), das mehrteilig zerlegbar ist. Am Mittelrohr 


des in zwei Größen gebauten Förderbandes (Tabelle 3) sind 


Tabelle 3. 
Gurtbreite Länge Gewicht | Motorleistung 
mm m kg PS 
300 5 165 1 
400 M 189 2) 


die Tragrollen für den Gurt und die obere und untere 
Umlenkrolle befestigt. Am unteren Ende befindet sich 
auch wieder ein Beschicktrichter. Zum Transport nach 
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einer anderen Arbeitsstelle läßt sich das Förderband durch 
nur einen Handgriff in die vier Hauptteile (oberes und 


unteres Mittelrohrteil, Beschicktrichter und Gurt) zerlegen, - 


die auf einem leichten Lieferwagen oder Elektrokarren 
ohne weiteres verladen werden können. Zum Zerlegen und 
Zusammenbauen genügt ein Mann. Der Gurt wird nor- 
malerweise durch einen Elektromotor in der oberen Um- 
lenktrommel (keine ' Elektrotrommel) angetrieben, Wenn 


Abb. 8. Zerlegbares, fahrbares Förderband mit Mittelrohr-Traggerüst. 


an einem Arbeitsort kein elektrischer Strom zur Verfügung 
steht, wird ohne Veränderungen am Gerüst ein kleiner 
Benzinmotor angebaut, der über zwei Keilriemen die obere 
Umlenktrommel mit dem Elektromotor antreibt. 


Handlich und beweglich sind die leichten, trag- oder 
fahrbaren Förderbänder von Normü-Transportanlagen in 
verschiedenen Ausführungen. Der Tragrahmen mit einem 
Stahlrohr ist zusammengeschweißt und trotz seines kleinen 
Gewichtes sehr fest. Auf dem abnehmbaren Zweiradfahr- 
gestell kann ein Mann das Band bequem transportieren. 
Durch eine Höhenverstellung läßt sich das Abwurfende an 
verschiedene Schütthöhen anpassen. Der Rahmen kann 
auch auf kleinen Lenkrollen auf glattem, befestigtem Boden 
fahren. Angetrieben wird der Gurt durch einen Trommel- 
motor, einen Elektro- oder Benzinmotor. 
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Weitgespannte Fertigteilbinder in 
Spannbeton. 
Bei dem Turnhallenbau für die Senior High School in 
Greensboro, N.C. in den USA wurden vorgefertigte, nach dem 
System Freyssinet vorgespannte Dachbinder eingebaut, deren 


Spannweite von 36,58 m in den Vereinigten Staaten einen 
Rekord darstellte. 


Abb. 1. 


Die Halle über einer Fläche von 36 . 36m bildet den mitt- 
leren, etwas überhöhten Teil des quadratischen Gebäudes, des- 
sen Seitenlänge 49,10 m beträgt. In den außenliegenden zwei- 


stöckigen Backsteinanbauten sind die notwendigen Nebenräume 
untergebracht. 

Die sieben Binderbalken haben T-förmigen Querschnitt und 
sind 185 m hoch. Die. Flanschbreite beträgt 1,22 m, der Steg, 
hat eine Dicke von: 20 cm, ist jedoch unten und an den Enden 
der Träger auf 45 cm verstärkt Die Spannbewehrung besteht 
aus zwölf Bündeln mit je 18 Drähten, 5mm ®, aus Stahl 175. 
Die Träger wurden neben ihren Stützen auf dem Boden der 
Halle nacheinander hergestellt und dazu eine einzige Scha- 
lungseinrichtung benutzt. Deren Seitenteile bestanden aus 
2,45 m langen Elementen aus 16 mm starken, durch Kanthölzer 
ausgesteiften Sperrholztafeln (Abb.1). Das Ausschalen wurde 
bereits 24 Stunden nach dem Betonieren vorgenommen. Der 
Beton mit einem Mischungsverhältnis 1:15:24 enthielt 
445 kg frühhochfesten Zement, hatte einen Wasserzementfaktor 
0,48 und wurde beim Einbau durch Innenrüttler, teilweise 
auch Außenrüttler verdichtet. Als Mindestfestigkeit war nach 
28 Tagen 350 kg/cm? verlangt. 

Das Vorspannen erfolgte bereits nach sechs Tagen von bei- 
den Trägerenden aus, nachdem eine Betonfestigkeit von 
3l5kg/cm? erreicht war. Der Vorspannstahl wurde mit 
105 kg/mm? beansprucht. Im Beton waren hierbei als Anfangs- 
spannungen 158 kg/cm? Druck und 16kg/cm? Zug zugelassen. 
Unter Last betrugen die höchsten Druckspannungen im Beton 
140 kg/cm?; keine Zugspannungen aus Biegung. Beim Vorspan- 
nen wölbte sich der Träger in der Mitte um 3,5 cm auf, so daß 
sich mit dem geschalten Stich von 5cm eine Überhöhung von 
8,5 cm ergab. 

Die 63t schweren Träger wurden durch je zwei Derricks 
aufgehoben und auf die 7,20 m hohen Stützen abgesetzt. Auf 
diesen waren zur Zentrierung der Lagerung zwei aufeinander 
geschweißte Flacheisen eingebaut, von denen das obere nur 
Scm breit war. Zur Führung der Träger bei der Montage 
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. dienten [-Stähle, die an die Spitze der Stützen angebolzt 
waren. In die Stützen waren außerdem zwei 12drähtige 
 Spannbündel eingebaut, welche durch am Trägerende vor- 
gesehene Aussparungen durchgeführt wurden und durch deren 
teilweise Anspannung eine feste Verbindung zwischen Träger 
und Stütze hergestellt wurde. Die volle Vorspannung wurde 


Abb. 2. 


an diesen Gliedern erst aufgebracht, nach- 
dem die Dachkonstruktion vollendet und 
die Vermörtelung unter den Auflagern 
hart geworden war (Abb. 2). 

Zur Vervollständigung der Konstruk- 
tion wurden vor den Trägerenden zur 
Verbindung der Stützen Stahibetonrand- 
balken von der Höhe der Binder und 
25 cm Dicke an Ort und Stelle betoniert, 
die gleichzeitig die Spannanker verdeck- 
ten. Die Pfetten waren Stahlbetonfertig- 
teile mit I-Querschnitt, die im Abstand 
von über 2,45m über die Binder verlegt 
wurden. Ihre Bewehrung wurde mit in 
die Binderflanschen eingebetteten Dübeln 
verschweißt. Die Dachplatten waren eben- 
falls Fertigteile. [Nach Engng. News-Re- 
cord 152 (1954), Nr. 3, S. 86.] 

Dr.-Ing. Merkle, Düsseldorf. 


Brückenbau aus Fertigteilen. 


Die See-Uferstraße des Staates Mis- 
sissippi kreuzt die etwa 3km breite Ein- 
fahrt in die Bucht zwischen St. Louis und 
Pass Christian auf einer Stahlbeton-Fer- 
tigteilbrücke. Die 4spurige Fahrbahn bil- 
det einen dicht über der Wasserfläche lie- 
genden Steg, der nur durch eine Hub- 
brücke mit 38m Durchfahrt unterbrochen 
ist. Die aus 8 Pfählen bestehenden Joche 
haben einen Abstand von 12,50 m. Jedes 
siebente Joch ist aus Pfahlblöcken gebildet, 
die in Längsrichtung der Brücke gespreizt 
sind. Insgesamt sind 2056 Stahlbeton- 
pfähle von 60-60 cm Querschnitt und Längen bis zu 27m 
verrammt, ferner 400 Pfähle 45-45 cm für die Gründung der 
Hubbrücke. An einigen Stellen lag der feste Grund tiefer, und 
hier wählte man I-Stahlpfähle von 36—58 m Länge, die jeweils 
auf die oberen 9m mit Beton ummantelt wurden. 


LETTER 


Abb.1. Pfahlfabrikation Mann an Mann. 
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Die Stahlbetonpfähle wurden auf einer Betonpritsche, die 
nach Art einer Helling angeordnet und ausgerüstet war, auf 
Papierunterlage hergestellt. Die Stahlformen wurden hierbei so 
gesetzt, daß zwischen je zwei Pfählen eine Pfahlbreite frei blieb 
und es nach einem Schutzanstrich der Seitenwände möglich war, 
die nächste Serie ohne Seitenschalung herzustellen (Abb. 1). 
Nach 21 Tagen bester Pflege konnten die 
Pfähle aufgenommen werden, wobei sie an 
4 Punkten gefaßt wurden und zu je acht 
Stück auf eine Deckschute verladen wurden. 
An der von einem hohen Auslegerkran und 
einem McKieman-Terryhammer Nr.10 S 
gebildeten Schwimmramme wurden sie in 
3 Punkten gefaßt, wobei der Schnellschlag- 
hammer zwischenzeitlich auf dem Ramm- 
ponton abgelegt wurde. Der 8fache Ham- 
merseilzug zog dann die Pfähle in die Senk- 
rechte, während ein zweiter Seilzug die bei- 
den anderen Aufhängepunkte nachließ. Ein 
Führungsgerüst für das Setzen der Pfähle 
gewährleistete den genauen Abstand vom 
vorhergehenden Joch und blieb bestehen, 


„ a SR De 
Abb.2. Rammung der 60 - 60 cm-Pfähle. 
bis der Jochbalken über den Pfahlköpfen in Stahlschalung beto- 


niert war. Jede der zwei Rammen brachte täglich 8 Pfähle 
= 1 Joch herunter (Abb. 2). 


Die Fahrbahn ist in Fertigteilen von Zweispur-Breite her- 


gestellt, also 8,40 m breit und 12,50 m lang. Die eigentliche 
Platte ist 19cm stark und mit 4 Längsrippen von 108 cm Höhe 
und Endquerversteifungen versehen. Jedes dieser 478 Fertig- 


Abb. 3. Einschwimmen einer zweispurigen Brückentafel. 
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teile wiegt 122t. Für den Transport dieser nicht zwischen- 
gelagerten Teile von der Herstellungshelling hatte die Baufirma 
einen Bockkran im Eigenbetrieb ausgerüstet, der mangels Strom- 
anschluß der Baustelle durch zwei auf dem Rahmenriegel 
stehende 2-Zylinder-Dampfmaschinen betrieben wurde, die auf 
einer Welle gemeinsam arbeiteten. Infolge der hohen Über- 
setzung und der Arbeit auf vier je 10seilige Blocks wurden die 
Dampfkessel jedoch vorzeitig leer. Als Ausweg setzte man 
einen 14 m? Ingersoll-Rand-Kompressor dazu, der automatisch 
ansprang, wenn der Kesseldruck auf 8,5 atü abgesunken war. 


Ener 


Abb. 4. Der Steg fertig montiert. 


Trotz mancher vorherigen Skepsis war diese Kombination voll 
wirksam. Das Einfahren der Fahrbahnplatten geschah in üb- 
licher Weise mit Pontons, auf denen Prallstapel aus Stahlträgern 
die schweren Teile aufnahmen (Abb. 3). Durch Fluten der Pon- 
tons erfolgte das Absetzen auf Schraubenspindeln, mit denen 
das endgültige Feineinrichten vor dem Untergießen der schon 
an den Platten befestigten beweglichen und festen Lager er- 
folgte. Die Rekordzeit für das Einschwimmen einer solchen 
Platte betrug 1,5 Stunden. Die Bordschwellen und eine ein- 
seitige Fußgänger-Kragplatte sind dann als Ortbeton ausgeführt, 
wobei der Beton mit Schiffsgefäßen fertig herangebracht wurde. 
Die einzelnen Arbeitsplätze der Baustelle standen durch draht- 
lose Telefonie miteinander in Verbindung, wobei die dazu er- 
forderlichen Batteriestromquellen durch einen Windmühlen- 
dynamo aufgeladen wurden. Eine Gesamtansicht der montier- 
ten Brücke zeigt Abb.4. Es mag bei dieser Gelegenheit er- 
wähnt werden, daß eine ganz ähnliche, wenn auch nicht so lange 
Brücke mit Spannbeton-Fertigteilen in Hoek van Holland im 
Jahre 1943 gebaut ist!). Die Verwendung von Spannbeton wäre 
auch bei dem beschriebenen Projekt von Vorteil gewesen. 
[Nach Constr. Meth. & Equipm. 35 (1953) Heft 1, S.54.] 


Dr.-Ing. Ernst Bachus, Frankfurt/M.-Nied. 


Der Einfluß des Verfestigungsbereiches auf 
das Traglastverfahren. 

Das Traglastverfahren setzt Stähle mit idealplastischen 

Eigenschaften voraus, die nach Überschreiten der Streckgrenze 


ohne ein späteres Ansteigen der Spannungen unbehindert 
fließen. Bei Annahme vollständiger Plastizierung eines Balken- 
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Abb. 1. Spannungsverteilungen über einen Querschnitt. 


querschnittes kann damit das Biegemoment an dieser Stelle 
einen bestimmten Wert nicht überschreiten. Für statisch unbe- 
stimmte Konstruktion hat dies bei weiterem Anwachsen der 
äußeren Belastung eine Änderung des Systems und mit Er- 
reichen der vollen Plastizierung an verschiedenen Stellen — 


1 S. Lütze, Spannbeton, Stuttgart 1948. 
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gleiche Querschnitte vorausgesetzt — einen Momentenaus- 
gleich zur Folge. Die Tragfähigkeit ist erschöpft, wenn die 
Zahl der „plastischen Gelenke“ so groß geworden ist, daß das 
System labil wird. 


Die verschiedenen Spannungsverteilungen, die sich unter 
der Annahme, daß ebene Querschnitte auch nach dem Fließen 
eben bleiben, nach der elementaren Plastizitätstheorie mit stei- 
gender Belastung grund- 
sätzlich ergeben, sind unter 
Berücksichtigung einer obe- 
ren und unteren Fließ- 
grenze in Abb.1 a—c dar- 
gestellt. Abgesehen davon, 
daß auch bei Annahme 
eines unbegrenzten Fließ- 
bereiches eine Spannungs- 
verteilung mit zwei vollen 
Rechtecken und damit ein 
plastisches Gelenk nur als 
Grenzwert auftreten kön- 
nen, wird der Vorgang 
durch den Verfestigungs- 
bereich des Stahles, d. h. 
durch den erneuten Anstieg der Spannungsdehnungslinie nach 
einem bestimmten Fließbereich beeinflußt. Legt man den Be- 
trachtungen ein Spannungsdehnungsdiagramm nach Abb. 2 zu- 
grunde, so kann man mit den dort eingetragenen Werten die 
Beziehung herleiten, daß an der Grenze für die Anwendung 
der elementaren Plastizitätstheorie, d.h. vor dem Einsetzen des 
Verfestigungsbereiches, in Querschnittsmitte noch ein elastischer 
Kern von der Breite 2&,/&s d vorhanden ist (Abb. 1.d). Bei wei- 


terer Vergrößerung der Belastung wird entsprechend der Span- 
nungsdehnungslinie C-D (Abb. 2), die für den betrachteten Be- 
reich genau genug als Gerade angenommen werden kann, die 
Spannung der Randfasern und da- 80r 
mit auch das Biegemoment über 
das volle plastische Moment, das 
durch die Spannungsverteilung in 60 
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Abb. 2. 
Spannungsdehnungsdiagramm. 


Abb. 1lc gegeben ist, wieder an- Sy 
steigen (Abb. le). N 
Sy 
I 
kg/mm? HRENNIKOFF - Stah/ 0 BL 
SA 
Sr 20 
S 20 E=zrrot/em: | £,=40t/cmz 
& 10 (angenähert) n 


) 4 70 75 207 2800,98; 7 5 10 15 20 
Dehnung 103 Dehnung* 703 
Abb. 3a. Spannungsdiagramm Abb. 3b. Spannungs- 
für den Hrennikoff-Stahl. dehnungsdiagramm 


für den Stahl D. 


Versuche mit Balken und Rahmen haben gezeigt, daß für 
Baustähle mit kleinem Kohlenstoffgehalt und ausgeprägter 
Streckgrenze die Annahmen der elementaren Theorie für die 
Momentenverteilung an der Bruchgrenze und damit als Be- 
messungsgrundlage ausreichen. Entsprechende Überlegungen 
für Stähle mit höherem Kohlenstoffgehalt und für legierte 
Stähle fehlen jedoch. In den nachstehenden Untersuchungen 
sind daher an Hand der Spannungsdehnungsdiagramme dreier 
verschiedener Stähle für zwei Lastfälle an eingespannten Bal- 
ken die Einflüsse des Verfestigungsbereiches auf den Momen- 
tenausgleich und das Tragvermögen ermittelt. Zum Vergleich 
sind jeweils auch die Werte angegeben, die sich bei einer Ver- 
nachlässigung des Verfestigungsbereiches ergeben. 


in Tabelle 1 sind, soweit hier von Bedeutung, die technologi- 
schen Kennwerte der drei Stähle zusammengestellt. An erster 
Stelle ist die Stahlsorte gesetzt, die Hrennikoff zur Bestim- 
mung seiner Biegekoeffizienten benutzte. Der unter „A“ an- 
geführte Stahl unterscheidet sich von dem ersten im wesent- 


Tabelle 1. 
mt f Elasti- E 
Fließ- itäts- € 
Stahl grenze B= TE a 4 = r=— 
t/cm? 2 t/cm? x Y 
ee Er FE TE nn ln a, 
1 2 3 4 Sean 
Hrennikoff PR D 1,00 2110 54,0 16,4 
A 34,7 1,33 2110 26,9 9,2 
D 53,6 1,04 2110 10,2 11,9) 
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lichen nur darin, daß Hrennikoff auf eine obere Streckgrenze 
verzichtete (Abb. 3a). Da sich dies nicht grundsätzlich auswirkt, 
wird bei den folgenden Erläuterungen von einer gesonderten 
Darstellung der Ergebnisse für den Stahl A Abstand genom- 
men. Von wesentlichem Einfluß auf den Momentenausgleich 
ist jedoch der kleine Fließbereich, der im Gegensatz zu den 
beiden übrigen Stählen die Sorte D kennzeichnet (Abb. 3b). 
Als erstes Beispiel soll ein an beiden Seiten teilweise ein- 
gespannter Träger mit einer Einzellast in der Mitte untersucht 
werden. Der Grad der Einspannung sei so, daß —_- solange der 
Träger in allen Teilen elastisch bleibt — das Moment unter 


Last/Plastizitätslast 
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Abb. 4a. I-Träger aus dem Hrennikoff-Stahl. Einzellast. 
Lastdurchbiegungsdiagramm 


— — — Verfestigungsbereich vernachlässigt 
Streckgrenze im Mittelquerschnitt 

Volles Plastizitätsmoment im Mittelquerschnitt 
Fließen an den Enden 

Volles Plastizitätsmoment an den Enden 
Verfestigungsbereich berücksichtigt 

Beginn der Verfestigung im Mittelquerschnitt 
Fließen an den Enden 

Beginn der Verfestigung an den Enden 
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aus 


der Last zweimal so groß wie jedes der beiden Einspann- 
momente ist. Wir legen unserer Betrachtung zunächst das 
Spannungsdehnungsdiagramm des Hrennikoff-Stahls zugrunde; 
die Fläche der beiden Flansche des I-förmigen Trägerprofils 
sei gleich der des Steges. 

In Abb.4a sind als Abszissen die Verhältniswerte der je- 
weiligen Durchbiegung zu der Durchbiegung in der Mitte, bei 
der zuerst die Streckgrenze erreicht wird, aufgetragen. Bei den 
Ordinaten hat die Last, die nach dem elementaren Traglast- 
verfahren einen Bruch nach sich ziehen würde, die Größe 1,0 
erhalten. Die voll ausgezogene Linie zeigt die Durchbiegung 
als Funktion der Belastung bei Berücksichtigung des Vertfesti- 
gungsbereiches, während 
bei der strichlierten Linie 
nur die elementare Theorie 
der Rechnung zugrunde lag. 
Bei A tritt zuerst unter der 
Last in. den Randfasern 
Fließen auf. Bei Vernach- 
lässigung des Verfestigungs- 
bereiches entsteht in diesem 
Querschnitt bei B ein plasti- 
sches Gelenk mit einer 
Spannungsverteilung nach 
Abb. 1c. An den Einspann- 
stellen ist die Fließgrenze 
in den Randfasern bei C 
erreicht; die volle Plasti- 
zierung der Einspannquer- 
schnitte und damit eine un- 
endlich große Durchbie- 
gung des Trägers tritt bei D 
ein. Berücksichtigt man das Wiederansteigen der Spannung 
entsprechend der Linie C-D im Spannungsdehnungsdiagramm 
(Abb. 3a), so wird die Verfestigung zuerst bei E in Balkenmitte 
wirksam. In den Endquerschnitten wird die Fließgrenze bei F, 
der Verfestigungsbereich bei G erreicht. Wie zu erwarten, 
werden die rechnerischen Durchbiegungen bei Berücksichti- 
gung der erneuten Spannungserhöhung etwas kleiner. 

Abb. 4b zeigt die Biegemomente im Mittelquerschnitt und 
an den Enden in Abhängigkeit von der Belastung. Wie bei 
Abb. 4a sind auch hier Verhältniswerte aufgetragen, wobei das 
Plastizitätsmoment die Größe 1 erhalten hat. Wenn man den 
Verfestigungsbereich vernachlässigt, streben die Momente 
einem Ausgleich zu, der mit der Bruchlast bei D erreicht ist. 
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Abb.4b. I-Träger aus dem Hrenni- 
koff-Stahl. Einzellast. Lastdurch- 
biegungsdiagramm. 
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In Zeile 1 der Tabelle 2 sind die Verhältnisse der tatsächlichen 
Momente an der Bruchlast zu dem Plastizitätsmoment einge- 
tragen. Der Fehler durch. die Annahme idealplastischer Eigen- 
schaften des Stahls liegt bei 5 %. 


Tabelle 2. 

| # „|# d 
a3 | 8 | glae 
© A 2 & 3 5, >35 
= | Last- Quer- ou Ela s|s# 
N | fall 3 schnitt als E = e Be 
un | ,D u fe 
s: | 25 | 3 

— | 3 

je" Ar Aa 

ala 3 4 5 6 7 
1 Er Hrennikoff | I 1,051 0,949 2,764 
Er RR A DI 1,072 0,928 | 2,651 
Solche D 5 1,200 0,800 2,629 
4 eo Hrennikof | I 0,991 1,009 2,831 
er N ie1 0,991 1,009 2,782 
Blasien D DI 1,076 0,924 3,024 


Die Ergebnisse mit dem Stahl D (Abb. 5a—b) sind durch 
den früher erfolgenden Einsatz des Verfestigungsbereiches ge- 


kennzeichnet. Der Unterschied kommt deutlich in den Werten 
der Tabelle 2 zum Ausdruck; die Biegemomente an der Bruch- 
last der elementaren Theo- A 
rie sind um 20% kleiner ; 


bzw. größer als das Plasti- 12 
zitätsmoment. 

Als zweites Beispiel be- 
trachten wir einen Balken 
mit zwei gleichen Einzel- 
lasten in den Drittelpunk- 
ten. Die Enden seien wie- 
der so elastisch eingespannt, 
daß unterhalb der Streck- 
grenze das Biegemoment 0 
im mittleren Balkendrittel 
zweimal so groß ist wie 
die Einspannmomente. Die 
Abb. 6a-b zeigen die 
Durchbiegungen in der 
Mitte und die Biegemo- 
mente in Abhängigkeit von 
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der Belastung. Die Streck- A +] 
grenze wird im Bereich 12 Volle. 

zwischen den beiden > N 
Lasten bei A überschrit- ; omenf |. 


S 


ten und führt zu einer 
Vergrößerung der Krüm- 
mung. Als Folge davon 
wachsen die Biegemomente 
an den Enden schneller als 
in der Mitte; Fließen tritt 
an den Einspannungen bei m) 
C und die volle Plastifi- 
zierung gemäß der elemen- 
taren Theorie bei D auf. 


S 


Biegemoment/ 
Volles Plastizifätfsmoment 


IE SEEN EIS 
BY RS 


02 08 06 08 10 12 
Lasf/Plastiziförslast 


Abb. 5b. Rechteckbalken aus Stahl D. 


14° 16 


i . Lastbiegem nten- 

Die Deschbietänzen Einzellast nn omenten: 
werden danach sehr 
rasch größer und nähen 2 
sich dem Unendlichen, x 
bevor sich im mittleren S , 
Bereich des Trägers eine R 28 
volle Plastifizierung des .S46 Way 21078 
Querschnittes entwickelt Sn 
hat. Die Verfestigung SS 
tritt an den Enden zu- 3% T 

t bei G in Eıschei- 
u 0 05 10 15 20 25 30 35 #0 #5 30 35 


nung und liegt im mitt- 
leren Balkendrittel au- 
ßerhalb des untersuch- 


Durchbiegung in der Mitte] 
Durchbiegung an der Fließgrenze 


ten Bereiches. Bevor Abb.6a. I-Träger aus Hrennikoff-Stahl. 
noch die Bruchlast der Zwei Einzellasten. Lastdurchbiegungs- 
elementaren Theorie er- diagramm. 


reicht ist, werden die 

Biegemomente an den Enden und in der Mitte gleich. An der 
Bruchlast ist, wie aus Zeile 4 der Tabelle 2 zu ersehen, der 
Unterschied zwischen den Biegemomenten in der Mitte und 
am Ende und dem Plastizitätsmoment kleiner als 1%. 
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Wie für den Lastfall mit einer Einzellast liefert auch hier 
der Stahl D Ergebnisse, die von denen des Hrennikoff-Stahles 
beträchtlich abweichen (Abb. 7a—b). Der Anstieg der Span- 
nungsdehnungslinie nach dem Fließen wird im Bereich zwi- 
schen den Lasten wirksam, 
bevor noch an den Enden 
Fließen einsetzt. Bei einer 
Last, die 19% über der 
Bruchlast liegt, werden. bei 
Berücksichtigung des Ver- 
festigungsbereiches die Mo- 
mente gleich; an der Bruch- 
last selbst liegen sie um 
7,6 % über bzw. unter die- 
sem Wert (Zeile6 der Ta- 
belle 2). 


Zusammenfassend kann 
festgestellt werden, daß es 
von der Stahlsorte und der 
Belastung abhängt, wieweit 
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groß sein wie die Deh- 
nungen an der Streck- 
grenze. Diese Bedingung 
wird von unseren normalen 
Baustählen erfüllt. Die ele- 
mentare Plastizitätstheorie 
ist daher als Grundlage für 
die Berechnung von Stahl- 
konstruktionen mit vorwie- 
gend ruhender Belastung 
durchaus geeignet, da 
sie eine brauchbare Ab- 
schätzung der Lasten er- 
möglicht, bei denen die 
Durchbiegungen beginnen, 
rasch anzuwachsen. Für 
den Stahl D gibt es in die- 
sem Ausmaß solche Bruch- 
punkte in den Lastdurchbie- 
gungsdiagrammen nicht, 
da die Last auch im plasti- 
schen Bereich noch be- 
trächtlich ansteigt. Man muß daher bei der Anwendung des 
Traglastverfahrens auf Stähle mit höherem Kohlenstoffgehalt 
und auf legierte Stähle auch auf die zulässigen Durchbie- 
gungen Rücksicht nehmen. [Nach M.R. Horne: Welding- 
Research 5 (1951) S. 147r]. 


Dr.-Ing. W. Schmid, Baden b. Wien. 
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Lagerschuppenbau in 4 Abschnitten. 


Eine Baufirma hat kürzlich in Shumaker, Ark. USA., für 
3 Mio. Dollar 49 große Munitionsschuppen für die amerikanische 
Marine in einem zusammenhängenden, sorgfältig durchdachten 
Arbeitsgang aus großen vorgefertigten Einzelteilen hergestellt. 
Die Schuppen sind rd. 60:15 m groß und haben an einer Seite 
eine 3,60 m breite Ladebühne. Der Arbeitsgang wurde in 4 ge- 
trennte und dem jeweiligen Zweck entsprechende Vorgänge auf- 
geteilt: 1. die Betonmischanlage; 2. das Betonieren der vor- 
zufertigenden Rahmenteile, der Wand- und Dachtafeln: 3. die 
Beförderung der vorgefertigten Teile nach und vom Nach- 
behandlungsplatz; 4. die Zusammensetzung der Schuppen. Fuß- 
böden und Ladebühnen wurden an Ort und Stelle betoniert. 

Die Rahmen wurden in 3 Teilen hergestellt, den beiden 
L-förmigen Stielen und dem Riegel. Auf der Baustelle wurden 
die Rahmen in 6m Abstand aufgestellt und gaben dem Raum 
eine lichte Weite von 13,80 m und eine lichte Höhe von 4,20. m. 
Jeder Schuppen erforderte 11 Rahmen. Die Wandplatten sind 
5,97 m hoch, 5,0 m breit und 14cm dick. Sie wiegen 12t. Be- 
wehrt sind sie mit Baustahlgewebe in der Mitte der Platte. 
Die senkrechten Kanten enthalten Nuten, die nach der Aufstel- 
lung mit Mörtel ausgefüllt werden. Für einen Schuppen wer- 
den 26 Tafeln gebraucht. Die Dachtafeln sind 6,0 -1,35 m 
groß und haben 20 cm starke Endrippen und 15 cm starke Quer- 
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rippen. Die Tafel selbst ist 3,5cm dick und zeigt infolge der 
Querrippen eine waffelförmige Unteransicht. Für jeden Schup- 
pen werden 110 Tafeln gebraucht. 

Die Örtlichkeit und die Organisation der Mischanlage waren 
besonders wichtig: erstens, um ein leichtes Stapeln von Zuschlag- 
stoffen und Zement zu erreichen, und zweitens, um die Vorräte 


Abb.1. Das Betonieren der Wandtafeln auf der 250m langen und 
21 cm breiten Betonplatte der Betonierungsanlage. 


so auf dem laufenden zu halten, daß der Bedarf der anschließen- 


den Betonierungsanlage jederzeit gedeckt werden konnte. Der 
Beton wurde in fahrbaren Mischern dorthin gefahren und zum 
Teil unmittelbar in Formen gegossen (Abb. 1). 


Abb.2. Die handfesten Formen der Rahmenstiele auf der Beton- 
bodenplatte. Das Gebäude enthält die Preßluft- und die Saugluft- 
anlage und den elektrischen Generator für den Portalkran. 


Der Betrieb in der Betonie- 
rungsanlage beherrschte alle übri- 
gen Bauvorgänge. An jedem Tag 
wurden die Fertigteile für einen 
halben Schuppen betoniert. Das 
bedeutete eine fahrplanmäßige 
Einteilung der Arbeit, so daß das 
Betonieren, das Fortschaffen der 
teilweise erhärteten Platten und 
das endgültige Erhärten einen 
regelmäßigen Kreislauf bildeten. 
Die Betonierungsanlage, 1,6 km 
von der Baustelle entfernt, war 
2500 m lang und 21m breit und 
wurde durch einen Portalkran, von 
25 t Tragfähigkeit bedient 
(Abb. 1). Besondere Sorgfalt 
wurde den Formen und den Ein- 
satzstücken (z.B. für die Nuten) 
gewidmet, da ja eine genaue und 
unbehinderte Aufstellung gänzlich a ne der Ve 
davon abhing, daß alle zu ver- Een a EHRE 
bindenden Teile sofort gut zu- wodurch der Stiel mit der 
sammenpaßten, wenn sie auf der Gründung verbunden wird. 


Abb. 3. Das Fenster im Fuß 
des Rahmenstiels zeigt das 


Baustelle zusammengefügt wurden. 
gelehrt, daß die Formen äußerst handfest sein mußten, wenn 
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Die Erfahrung hatte 


sie wiederholter Benutzung und dazu noch der Bean- 


spruchung durch das ständige Rütteln standhalten sollten 
(Abb. 2). 


Das Problem, die Einsatzteile unverrückbar fest- 
zuhalten, wurde dadurch gelöst, daß man 12 mm weite Löcher, 


ER = 3 , a 
Abb. 4. Die vorgefertigten Rahmenstiele sind aufgestellt und zwischen- 
zeitlich durch Gasrohre abgesteift worden. Die am Boden liegenden 
Riegel werden demnächst eingesetzt und durch Verschweißen der 
vorstehenden Bewehrungseisen und durch Ausbetonieren der Gelenke 


mit den Stielen verbunden werden. 


die nicht ganz durchgingen, von unten her in sie bohrte und sie 
mit diesen Löchern auf ebenso starke Bolzen aufsetzte, deren 
unteres Ende fest in die Betondecke des Betonierungsplatzes, 
die als untere Schalung diente, eingelassen war. Die Sohle der 
Formen war Beton, die Seiten waren aus Holz, Stahl oder 
Beton. Bewehrt wurden die Wand- und Dachplatten mit Bau- 
stahlgewebe, die Rahmen mit Rundstahl. Bei der Herstellung 


Abb. 5. Der Riegel wird eingesetzt. Die vorstehenden Bewehrungs- 
eisen der Stiele und des Riegels werden zusammengefügt und ver- 
schweißt. Ein Stiel wiegt 2900 kg, der Riegel 3750 kg. 


der Wandplatten 
schütteten fahrbare 
Mischer den Beton 
direkt in die For- 
men (Abb.1). Dem 
Schüttvorgang folgte 

unmittelbar eine 
Rüttelplatte und die- 
ser wieder ein Va- 
kuumgerät, das dem 
Beton das über- 

schüssige Wasser 
entzog und ihn so 
rasch erhärten ließ, 
daß die Platte bald 
aus den Formen her- 
ausgenommen wWer- 


STAU ; ; den konnte. So 
Abb. 6. Die Dachplatten sind von Riegel zu i 
Riegel gespannt und werden durch das Ver- konnten die “ ormen 
schweißen vorstehender Plättchen mit ent- täglich neu benutzt 
sprechenden Plättchen der Riegel gesichert. werden. Durch das 
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Vakuumverfahren wurde nach %4 Stunden eine Festigkeit von 
mehr als 70 kg/cm? erzielt. Die Dachplatten und die Rahmen- 
teile wurden von 4,5 m?-Kübeln aus betoniert, die der Portal- 
kran heranbrachte. Sie wurden von fahrbaren Mischern nachgefüllt. 

Das Anheben der vorgefertigten Teile wurde durch Vakuum- 
lüfter oder durch gut gepolsterte Drahtseilschlingen bewerk- 
stelligt. Alle Teile wurden nach 24 Stunden auf einen Lager- 
platz geschafft, wo sie an Holzgestellen noch 8 Tage an der 
Luft erhärteten. Der Transport zum Lagerplatz und nach der 
Baustelle ging ähnlich vor sich wie im Bericht von W. Ihlen- 


Abb.7. Die Ansicht der Gesamtanlage. 


burg im Bauingenieur 29 (1954) S.105 beschrieben (s. die 
dortigen Abb. 4, 5, 6, 9, 11, 12 und 13). 

Die Aufstellung der Fertigteile ging fast wie eine Form- 
sache vor sich, da sich die große Sorgfalt, die auf das Zu- 


sammenpassen der Teile angewandt worden war, günstig aus- 


wirkte. Die Rahmenstiele stehen in 90 cm tiefen, 1,80 - 1,80 m 


großen Stahlbetonfundamenten, von denen ein schleifenförmiger 


Rundstahlanker in den hohlen Fuß des Rahmenstiels hinein- 


ragt (Abb. 3). Durch ein Fenster wird der Hohlraum mit Mör- 


tel ausgegossen. Die beiden Stiele und der Riegel werden 
durch das Verschweißen von an gleicher Stelle herausragenden 
Bewehrungseisen und durch das Ausbetonieren der offenen Ge- 
lenke miteinander verbunden. Abb. 4 zeigt die Aufstellung der 


Rahmenstiele und ihre zwischenzeitliche Abstützung durch 
Gasrohre. Auf Abb. 5 sieht man das Einsetzen der Riegel und 


die zu verschweißenden vorstehenden Bewehrungsenden. Abb. 6 
vermittelt einen Eindruck von der gefälligen Innenansicht der 


Schuppen, während Abb. 7 ein weniger befriedigendes Bild der 


Gesamtanlage gibt. [Nach Constr. Methods and Equipment 35 
(1953) Nr. 8, S. 55.] E. Weiß, Berlin. 


Elektrisch geheizte Fahrbahnplatten. 


Die Neigung zur Glatteisbildung ist auf den Fahrbahn- ; 
platten von Brücken größer als etwa bei den gleichen Platten 


auf den anliegenden Dammstrecken. Zur Verminderung der 


Gefahr des Schleuderns auf Schnee oder Eis wurde deshalb 


bei der Center Street Brücke in Salem, Ore. eine elektrische 
Beheizung der Fahrbahnplatte ausgeführt. Das Heizkabel ist 
am Bewehrungsstahl befestigt und in die Stahlbetonplatte 


eingebettet, so daß es 38 mm unter der Oberfläche liegt. Die 


Kabel liegen in den Fahrspuren in Abständen von 3,8cm, im 
übrigen in 12,7cm Abstand. Die Heizung ist so bemessen, 


daß eine Minimaltemperatur von —1°C gehalten werden 


kann. Die Erwärmung wird durch Thermostaten reguliert. Der 
Anschlußwert der Heizung beträgt 250 kW bei 240 V Spannung. 
Eine ähnliche Einrichtung ist in einer zweiten Brücke in 


Salem, der Marian Street Brücke, eingebaut. Dort ist ein ge- 


schweißtes Drahtnetz in den Asphaltbelag eingebettet. Das 
Netz hat rd. 5cm Maschenweite; es ist in Streifen eingelegt 
und mit einem Flachstahl verlötet, der den Heizstrom (bis zu 
240 kW bei 50 V) zuführt. [Nach Eng. News-Record 152 (1954) 
Nr. 14 S. 23.] F. Schleicher, Dortmund. 


DER BAUINGENIEUR 


428 Kurze Technische Berichte 29 (1954) Heft 11 


Die Wasserstraßen der Sowjetunion. 


In der Weiträumigkeit des russischen Flachlandes entwickel- 
ten sich die größten Flüsse Europas, die wegen ihres geringen 
Gefälles wichtige Verkehrsadern darstellen. Die längsten sind 
Wolga (3694 km), Dnjepr (2150 km), Don (1900 km), Kama 
(1882 km), Nördl. Dwina (1780 km), Petschora (1580 km), Oka 
(1547 km), Dnjestr (1345 km), Desna (1100 km), Donez (1083 km) 
und Düna (1002 km). Den hydrographischen Knotenpunkt stellt 
die Waldai-Höhe dar. Die Quellgebiete kommen sich hier so 
nahe, daß die Flüsse schon im 18. und zu Anfang des 19. Jahr- 


Kanal der 
Südukraine 


Abb.1. Karte der Wasserwege Rußlands. 


hunderts über die flachen Wasserscheiden hinweg durch zahl- 
reiche, z. T. allerdings stark veraltete Kanäle verbunden worden 
sind. Erst in unseren Tagen ist man durch die Verbesserung 
der bestehenden und durch den Bau gewaltiger neuer Kanäle 
dazu übergegangen, die Flüsse zu einem leistungsfähigen 
großen System zusammenzufassen. 


Die ersten Arbeiten begannen schon unter Peter dem Gro- 
Ben. Er hatte Pläne aufstellen lassen, um den Amu Daria vom 
Aral-See nach dem Kaspischen Meer umzuleiten, um das 
Kaspische Meer mit dem Asowschen Meer und um den Don 
mit der Wolga zu verbinden. Nur diese letztere Verbindung 
wurde damals ausgeführt, aber nicht an der Stelle des heutigen 
Kanals in der Nähe von Stalingrad, sondern weit im Norden 
bei Tula durch den Kanal Iwanowski und den Nebenfluß Oka 
der Wolga (Abb. 1). Peter dem Großen verdankt man vor allem 
den Kanal Wischniwolotschki, der die erste Verbindung der 
Wolga mit der Ostsee darstellte. 1810 und 1811 entstanden 
durch den Kanal Marie und durch den Kanal von Tikwin zwei 
weitere Verbindungen Wolga—Ostsee. 1804 wurde der Kanal 
Oginski zwischen Dnjepr und Njemen eröffnet, 1805 der Bere- 
sina-Kanal zwischen Dnjepr und Düna und 1822 der Kanal 
Katherina zwischen Kama und Wytschegda. 


. Mit dem Beginn des Eisenbahnzeitalters ab 1837 wurden 
die Kanalbauten stark vernachlässigt. Erst wieder 1893 wurde 
durch den Kanal Nikolaus II. eine Verbindung zwischen Ob und 
Jenissei hergestellt (Abb. 2). Endlich, im Jahre 1911, entstand 
ein großes Wasserbauprogramm, nach dem alle Wasserstraßen 
verbessert und 8 Hauptverkehrsadern, davon 3 in Sibirien, her- 
gestellt werden sollten. Die Arbeiten hatten kaum begonnen 
als sie durch den ersten Weltkrieg unterbrochen wurden. 


Durch das Sowjetregime wurden im Zuge des ersten und 
zweiten Fünfjahresplanes (1928-1932 und 1933—1937) die 
Kriegsschäden beseitigt und zwei bedeutende Bauvorhaben 
durchgeführt, nämlich der Stalin-Kanal von der Ostsee zum 


Weißen Meer und die Verbindung Moskaus mit allen euro- 
päischen Meeren, was ihm den Namen „Hafen der 5 Meere’ 
eingebracht hat. 

Der Stalin-Kanal wurde in 20 Monaten hergestellt. Seine 
Kunstbauten sind alle aus Holz. Der Kanal ist während 
165 Tagen im Jahre für Schiffe von 3000 t zugänglich und kann 
einen jährlichen Verkehr von 3 Mio. t bewältigen. Er ist vom 
Onega-See bis zum Weißen Meer 227km lang. Es waren 
aber bloß 37km zwischen den Seen und Flüssen, die er durch- 
läuft, auszuheben. Der Kanal verläßt den Onega-See auf Höhe 
33 m und überschreitet die Wasserscheide auf Höhe 108m. In 
seinem Lauf sind 19 Schleusen eingebaut. 

Moskau wurde aus wirtschaftlichen und strategischen Grün- 
den von 1937 ab mit den 5 Meeren verbunden: 


1. mit der Ostsee durch den neuen Moskau-Kanal und die 
alten Kanäle Marie und Wischniwolotschki und den Kanal von 
Tikwin. Bis auf den Kanal Marie, der 1896 verbreitert worden 
war, waren die Kanäle nicht leistungsfähig genug. Sie sind für 
Schiffe von 4500t Tragfähigkeit erweitert worden. Der neue 
Moskau-Kanal wurde 1933 begonnen und 1937 eingeweiht. 
Er beförderte in den ersten 10 Jahren 20 Mio. t Waren. Er 
führt von Moskau nordwärts nach Iwankowo an der Wolga, 
ist 128 km lang, an der Sohle 46m und im Wasserspiegel 85 m 
breit. Bei 55m Tiefe gestattet er den Verkehr von Schiffen 
mit den Abmessungen 180 :25:4,5m (Abb. 3). Der Kanal ver- 
kürzt den Weg nach Norden, der bisher den Umweg über die 
Moskwa, die Oka und die Wolga machen mußte, um 1000 km; 

2. mit dem Eismeer durch den Stalin-Kanal und den Kanal 
der Nördlichen Dwina; 

3. mit dem Kaspischen Meer durch die Wolga; 

4. und 5. mit dem Asowschen und dem Schwarzen Meer 
durch den Don-Wolga-Kanal, der im zweiten Fünfjahresplan 
begonnen, aber erst nach dem zweiten Weltkriege im Zuge des 
vierten Fünfjahresplanes (1946—1950) fertiggestellt worden ist. 
Durch diesen Kanal wurden die 30 000 km Wasserstraßen de 
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Abb. 2. Karte von Sibirien mit der Planung für die Umleitung 
der großen Flüsse. 


Nordens mit den 13000 km des Südens verbunden. Der Kanal 
wurde an der Stelle, wo sich Don und Wolga am nächsten kom- 
men, etwa auf 50km, angelegt. Die Wasserscheide liegt hier 
auf Höhe 130 bis 140 m. 30 Entwürfe mit 90 Varianten wur- 
den aufgestellt. Ausgeführt wurde ein Entwurf von 101 km 
Länge, der den Vorzug hatte, die Wasserscheide auf Höhe 88m 
zu überschreiten. Der Kanal beginnt stromabwärts von Stalin- 
grad in der gegen Strömungen und Eis geschützten Bucht von 
Sarep (Abb. 4). Er folgt bis zur Wasserscheide den Tälern der 
Sarpa und Solianka. Dann benutzt er die Flußbetten der 
Tscherwlen und der Karpowka. Diese Täler, die durch eine 
Talsperre abgeschlossen werden, bilden einen 45 km langen See 
der fast die Hälfte der Kanallänge ausmacht. Auf der Wolga- 
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Seite sind 9 und auf der Don-Seite 4 Schleusen mit 10 bis 13 m 
Gefälle nötig gewesen. Der Kanal ergießt sich etwas stromab 
von Kalatsch in das sog. „Meer des Don“, das durch die Tal- 
sperre von Tsimlianskaja gebildet wird. Diese Talsperre, die 
170 km vom Kanalausgang bei Kalatsch und 240 km vom Asow- 
schen Meer entfernt liegt, der Stelle, bis wohin bisher der 
Seeschiftsverkehr ging, besteht auf 500 m Länge aus Beton 
und auf 12800 m aus einem Erddamm. Sie ist 35 m hoch und 
staut 12,6 Md.m? Wasser auf. Der künstliche See umfaßt 


Abb. 3. Dampfer in einer Schleuse des Moskau-Wolga-Kanals. 


1400 km? und erreicht stellenweise 30km Breite. Der Kanal 
wurde am 31.5.1952 in Betrieb genommen (Abb.5). Er er- 
hielt den Namen „Lenin-Kanal“. 

Ein weiterer Kanal zwischen dem Schwarzen und dem 
Kaspischen Meer ist die im Bau befindliche „Manitsch-Verbin- 
dung“. Von 620 km Länge benutzen 450 km die vorhandenen 
Flüsse und Seen. Aber die Wasserversorgung ist sehr schwie- 
rig. Man wird den Kanal mit den Wassern des „Meeres des 
Don“ über den „Großen Don-Kanal“ speisen müssen (Abb. 4). 
Es werden ihm bereits die Wasser des oberen Kuban zugeführt. 
Zu diesem Zwecke hat man von 1935 bis 1947 einen Kanal von 
5lkm Länge gebaut, der das Gebirge zwischen den beiden 
Flüssen durch einen 6km langen Tunnel kreuzt. 

Für den Kanal Wolga—Ural, genannt „Der Große Kanal 
von Stalingrad“, hat man bereits oberhalb von Stalingrad mit 
dem Bau einer Talsperre begonnen, die das nötige Wasser für 
den Kanal liefern soll. Der Kanal soll vorwiegend der Bewässe- 
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Abb. 4. Karte des Don-Wolga-Kanals. 


rung von: 6 Mio. ha jetzt unfruchtbaren Landes zwischen dem 
Kanal und dem Kaspischen Meer dienen, wird aber auch die 
größten Binnenschiffe aufnehmen können. Die 26 m hohe Tal- 
sperre wird die Wasser der Wolga auf 600 km Länge anstauen 
und ein „Meer“ von 4500 km? Fläche bilden. Der Kanal wird 
650 km lang werden und den Ural 20m tiefer als an seinem 
Anfangspunkt erreichen. 

Auf der anderen Seite des Kaspischen Meeres ist „Der 
Große Turkmenische Kanal“, der das Kaspische Meer mit dem 
Delta des Amu-Daria verbindet, im Bau. Dieser Kanal ist 
ebenso wie der Wolga-Ural-Kanal hauptsächlich für die Be- 
wässerung bestimmt, wobei über 8 Mio. ha fruchtbar gemacht 
werden sollen. Natürlich wird auch die Schiffahrt in großem 
Stile möglich sein. Der Kanal wird nicht auf seine ganze Länge 
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(1100 km) dem alten Bett des Amu-Dari, dem Oxus, folgen, 
denn dann müßte er durch die Senke von Sarikamisch führen, 


einem ehemaligen See von 320 Md. m? Fassungsvermögen, des- 


sen Wiederausfüllung allein 15 Jahre erfordern würde. Der 
Kanal wird südlich der Senke geführt und hat ein Gefälle von 
0,07 m/km. Große Aufforstungen, die einen Teil des großzügi- 
gen Verbesserungsplanes der Steppen und Wüsten bilden, sollen 
den Kanal vor Versandung schützen. 

Der Karakum-Kanal, der ebenfalls vorwiegend der Bewässe- 
rung dienen soll, wird ungefähr 600km lang werden und den 
Amu-Daria mit dem Tedjen verbinden. 

Es sei noch erwähnt, daß zur Auswertung der Hochwässer 
des Dnjepr (15 Md. m? im Jahr, die z. Z. ungenutzt abfließen) 
ein „Kanal der Südukraine“ und ein „Kanal der nördlichen 
Krim“ geplant sind. Beide Kanäle sollen die trockenen Steppen 
dieser Landschaften bewässern. Sie sollen 10 bis 12m tief 
werden und in der Höhe des Wasserspiegels 80 m breit sein. 


Abb.5. Eingang zum Don-Wolga-Kanal, dem „Lenin-Kanal“, 
bei Stalingrad. 


Sibirien wird von großen schiffbaren Flüssen durchzogen, 
aber alle fließen nach Norden und ergießen sich in das fast 
immer zugefrorene Fismeer. 


In einem gewaltigen Plan ist beabsichtigt, den Flüssen Ob‘ 


und Jenissei den Weg nach Norden zu versperren und ihre 
Wasser nach Süden, d.h. nach dem Aral-See und dem Kaspt- 
schen Meer umzuleiten (Abb. 2), mit dem dreifachen Ziel der 
Bewässerung, der Schiffahrt und der Energieversorgung. So 
großzügig die übrigen z.Z. im Gange befindlichen Wasser- 
bauten auch sein mögen, sie sind gegenüber diesem Plan noch 
bescheiden zu nennen. Die Verwirklichung dieses Planes, der 
z.Z. allerdings zurückgestellt worden ist, würde von großer 
Bedeutung sein. Es werden z.B. die im Wolgabecken vor- 
gesehenen Bewässerungen zwei Drittel der 250 Md. m? Wasser 
im Jahre, die jetzt nach dem Kaspischen Meere fließen, ableiten. 
Da aber die Wolga bisher vier Fünftel sämtlicher Zuflüsse zum 
Kaspischen Meer lieferte, wird es künftig nur noch etwa die 
Hälfte der bisherigen Zuflüsse erhalten. Sein Wasserspiegel 
liegt heute schon 30 m unter dem des Schwarzen Meeres; die 
geringeren Zuflüsse werden seine Austrocknung beschleunigen. 
Ähnlich liegen die Verhältnisse am Aral-See. 

Nun überschreitet die jährliche Wassermenge des Ob bei 
Bielgorie 30 Md. m?, und die des Jenissei bei Podkamennaja 
Tunguska ist ebenso groß. Der Bau der beiden Sperren von 
80m Höhe an diesen Punkten wird ein Meer von 350 000 km? 
Oberfläche erzeugen, das sich bis an den Kanal Nikolaus II. 
ausdehnen wird. (Das Schwarze Meer hat eine Oberfläche von 
450 000 km?.) Dieses Meer würde jedes Jahr 300 Md. m? Wasser 
liefern, die 45 Mio ha jetzt unfruchtbaren Landes kultivieren 
könnten und dann ins Kaspische Meer und den Aral-See ab- 
flössen. Außerdem würden große Erleichterungen für die Schiff- 
fahrt geschaffen und 1 Md. kWh jährlich erzeugt werden kön- 
nen. Dieser Plan wird die Durchbohrung der 200m hohen 
Turgai-Schwelle durch einen großen Kanal erfordern, der die 
Stromgebiete des Ob und der Emba verbindet (Abb. 2). [Nach 
Le G£nie Civil 73 (1953) Nr. 3357, S.341.] 


E. Weiß, Berlin. 
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Die neue Hauptverkehrsstraße Chikagos. 

Unter der Bezeichnung Congress Street Superhighway wird 
der Traum der Chikagoer Städtebauer jetzt verwirklicht. Die 
Straße läuft vom Ufer des Michigan-Sees im Osten genau west- 
wärts bis zum westlichen Stadtrand, wo sie Anschluß an eine 
gleichwertige Staatsstraße findet (Abb. 1). Sie ist 12,8km lang 
mit 4 Fahrspuren in jeder Richtung und einem Mittelstreifen 
mit 4 Schnellbahngleisen. Die Planung mit einem Kostenauf- 
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und 6,6m Höhe ausgespart (Abb. 2). Der Zweck dieser Vor- 
kehrung wurde aber anscheinend bald übersehen oder ver- 
gessen. Jedenfalls wurden für die Postautos Rampen nach dem 
2. Stockwerk in diese Aussparung eingebaut, und ihre Zugänge 
waren in die Flucht der neuen Straße gelegt worden. Die Um- 
bauten werden 1,3 Mio. Dollar erfordern. — Die Straße durch 
das Postgebäude wird aus einem östlichen und einem westlichen 
Teil von je 11,55 m Breite und einem 2,05 m breiten Zwischen- 


t 
CMStP&P RR =—:1 


W. Horrıson St. Rs 


W. Roosevelt 


Ye 112 el Pe 


Pork \ 


a1. ee 
men 


1A t Ze 
S [4 7 Su 


| 


® Suderm des 


Tale 
|) 


RE, 


Michigan -See 


= 

x 

S 

N . Chicogo- Flusses-U\ S 
Congress’St Superhighway Ts 
4 


Abb.1. Die Linienführung des neuen Congress Street Superhighway. 


wand von 92 Mio. Dollar wurde schon 1940 genehmigt, aber 
der Bau begann erst 1949. Inzwischen war der Grunderwerb 
geregelt und der Feststellungsplan durchgeführt worden. Da im 
Zuge der Straße zahlreiche Gebäude standen, vom Fachwerk- 
schuppen über dreistöckige Wohnhäuser zu zwölfstöckigen Stahl- 
gebäuden, gingen die Kosten in die Millionen. Eine fünfstöckige 
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streifen bestehen. Die Fahrbahn wird eine 17,5 cm starke Stahl- 
betonplatte sein, die auf Stahlbetonbalken und Säulen auf- 
ruht. Die Straßen durch das Gebäude werden durch gekachelte 
Wände vom Verkehr ‘innerhalb des Gebäudes abgetrennt 
werden. 

Dadurch, daß die U-Bahn unter dem Postgebäude durch- 
geführt werden muß, werden die 
unteren Teile von 8 Caissons, auf 
denen das Postgebäude steht, besei- 
tigt werden müssen, da sie im Profil 
der U-Bahn liegen. Während des 
Baues werden zwischenzeitliche Ab- 
fangungen die Lasten aufnehmen. 
Nach Fertigstellung der U-Bahn 
werden die Lasten dann durch die 
Tunneldecke übernommen werden. 

Einer ähnlichen Lage wie beim 
Postgebäude ist man bei der Durch- 
führung der Straße durch den La 
Salle Street-Bahnhof begegnet. Auch 
hier liegt die U-Bahn noch unter 
der Straße. Der Unterbau der Straße 
wurde während des Tunnelbaus auf 
der Decke der U-Bahn-Röhren auf- 
gebracht. Die Arbeit war sehr schwie- 
rig, weil gleichzeitig hoch oben die 
Züge verkehrten. Monatelang muß- 
ten die Winden unter 80 und mehr 
Säulen sorgfältig überwacht werden, 
damit sich die Eisenbahngleise nicht 
setzten und betriebsunfähig wurden. 


Neben Straßenverlegungen mußte 
auch die Garfield Park-Eisenbahn, 
die jetzt auf etwa 4km Länge als 
Hochbahn in der Achse des neuen 
Straßenzuges liegt, zunächst zwischen- 


Abb. 2. Die neue Straße wird durch das U.S.-Postgebäude hindurchführen. Obgleich die Durch- zeitlich verlegt werden. Sie soll spä- 


fahrt beim Bau des Gebäudes bereits ausgeführt worden war, wurde es notwendig, Autorampen ter in Geländegleiche mit 2 Gleisen 
‚umzulegen und den Verkehrsstrom innerhalb des Gebäudes neu zu regeln. Die Stahlbeton- im Mittelstreifen der neuen Straße 
balken im Vordergrund warten auf das Aufbringen der Fahrbahnplatte. untergebracht werden. Ein weiterer 


"Tintenfabrik wurde unverändert um einen Häuserblock seitwärts 
‘verschoben. Z.Z. sind die Bauarbeiten etwa bis zur Hälfte er- 
ledigt. Sie sollen Ende 1955 oder Anfang 1956 beendet sein. 

Die Gleise der Chicago Transit Authority, die im Mittel- 
‚streifen untergebracht werden sollen, werden einen Massen- 
schnellverkehr nach der Westseite von Chikago bewältigen. 
Diese Linie wird eine Verlängerung der Untergrundbahn sein, 
‚die heute nicht weit vom östlichen Ende der Congress Street 
unter dem Westufer des Südarms des Chikagoflusses endet 
(Abb. 1). Von dieser Stelle aus wird die U-Bahn unterirdisch 
um vier Häuserblocks verlängert werden, wobei sie auch unter 
‚dem riesenhaften Postgebäude durchgeführt werden wird, um 
dann in den Mittelstreifen der Congress Street aufzusteigen. 

Eine der schwierigsten Ingenieurleistungen wird die Durch- 
dringung des 13 Stockwerke hohen Postgebäudes sein, das un: 
‚mittelbar westlich des Chikagoflusses liegt. Das Problem wird 
hauptsächlich die Umlegung des Postverkehrs innerhalb des 
Gebäudes sein. Als das Postgebäude im Jahre 1933 gebaut 
wurde, wurde eine arkadenartige Durchfahrt von 36 m Breite 
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Abb. 3. Schaffung von Arkaden für die Feithchein Foßwege, 
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Großbau für 5 Mio. Dollar ist die Klappbrücke über den 
Chikagofluß. 

Am Ostende der Straße war es oft schwierig, die plan- 
mäßige Breite zu erreichen. Da hier nur hohe Stahl- und Stahl- 
betonbauten stehen, wären die Kosten für das Wegschneiden 
der erforderlichen Streifen zu hoch geworden. Das Problem 
wurde dadurch gelöst, daß die seitlichen Fußwege als Arkaden 


Abb. 4. Die Kreuzung an der Wells Street Plaza mit einem täglichen 
Verkehr von 90 000 Fahrzeugen. 


in die Gebäude eingerückt wurden (Abb. 8). Zwei neuzeitliche 
Kreuzungen bilden ein besonderes Kennzeichen der neuen 
Straße. Abb.4 zeigt die Kreuzung an der Wells Street Plaza. 
Sie liegt unmittelbar östlich des Chikagoflusses. Im. Hinter- 
grund links sieht man das große Postgebäude (Rückansicht der 
Abb.2) und davor den Chikagofluß mit der neuen Klappbrücke. 
{Nach Civil Engineering 24 (1954), S.5.] 
E. Weiß, Berlin. 


Ungewöhnliche Konstruktion für eine 
Flugzeughalle. 


Mit einem Kostenaufwand von 2,7 Mio. Dollar ist 1953 von 
der New Yorker Hafenbehörde eine Halle zur Ausbesserung und 
Unterhaltung von Flugzeugen in Queens, New York, gebaut 
worden, deren Besonderheit in der Verwendung von Ausleger- 
dachbindern besteht. Diese Binder werden in der Mitte ihres 
Obergurtes von einer freien, über Dach befindlichen Hänge- 
gerüstkonstruktion abgefangen. 

Das andere Auflager stützt sich gegen Vollwandträger, die 
über den Mittelbau hinauskragen. Der Mittelbau hat eine 
Stahlskelettkonstruktion mit einer Decke über Erdgeschoß und 
einer über dem ersten Obergeschoß (Dachdecke), über der die 
freie Rückverankerung erfolgt (Abb. 1). 


Diese Gurtstäbe erhalten 
bei Schweißausführung 
einen schwächeren Querschnitt _ P-- 


AT _ 
Bolzen \ 


Torschiene 


recht in Lagern oben auf den durch Motore bewegten Toren 
und haben Rollen, die auf Schienen laufen, die unter den Dach- 
bindern befestigt sind. 


Die Ausleger-Bauweise wurde gewählt, um Stahl zu sparen. 
Die Öffnungen ohne Hindemisse sind größer als die Flügel- 
spannweiten der gegenwärtig größten zivilen Flugzeuge. 


Die Ausschreibung erfolgte für eine genietete Stahlkonstruk- 
tion. Ein Unternehmer bot eine geschweißte Bauweise an, wo- 
durch sich das Gesamtgewicht der Stahlkonstruktion infolge 
Fortfalls der Knotenbleche um 5 v.H. verminderte. Knoten- 
bleche blieben dabei an den drei oberen Knotenpunkten der 
Hängegerüstkonstruktion über dem Dach. Nur auf das Gewicht 
der Dachbinder bezogen, betrug die Gewichtsersparnis 20 v. H. 
durch Fortfall der Knotenbleche— außer den vorher erwähnten — 
und den geringeren Querschnitt zweier Obergurtstäbe. Gegen- 
über dem Gesamtgewicht von 1472t der genieteten Konstruk- 
tion wurden durch Schweißung 74t gespart. Trotz der höheren 
Einheitskosten für geschweißte Ausführung war diese Aus- 
führung billiger, aber nur um rd. 0,8 v.H. dem nächsten höhe- 


ren Angebot für eine genietete Stahlkonstruktion gegenüber. 


[Nach Engng. News-Record 151 (1953) Nr.4 S.32.] Ar 
A. Dürbeck, Berlin-Konradshöhe. 


Die Brücke von Jacksonville (Florida). I ! 
Die Brücke von Jacksonville, die am 15.4.1953 dem Ver- 


kehr übergeben wurde, ist die größte der drei Hochbrüken 


im Zuge der Autostraße von Florida. Das Hauptbauwerk über 
den Strom von 788 m Länge übertrifft noch das Hauptbauwerk 
der Brücke über die Tampa-Bucht von Florida!) um 42m. 

Die Brücke verbindet die auf dem Westufer des St. John’s 


River gelegene Stadt Jacksonville mit der Vorstadt Arlington ® * 
(im Hintergrund des Luftbildes Abb. 1). Die 180m breite 
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Abb.1. Luftbild. 


Fahrrinne des 1600 m breiten Flusses wird von dem Haupt- 

bauwerk, einer Auslegerbrücke von 122 + 244 + 122m Stütz- 

weite 45m hoch i.l. überführt (Abb. 2) und die 110m breite 

Fahrt von Arlington in 27 m lich- 

Diese Gurtstäbe erhalten 
dei Schweißausführung 

einen schwächeren Querschnitt 


brücke von 83 + 134m Stütz- 
weite. Zwischen beiden Brücken 
liegt noch ein 83m weit gestütz- 
ter Balken. An dieses Hauptbau- 


23—35 m Stützweite an und auf 


45m 


Unter dem Auslegerdach ist auf der einen Seite eine über- 
dachte Fläche von 122 m Länge und 40,4m Tiefe, auf der an- 
deren Seite des Mittelbaues aber von nur 85,5m Länge und 
40,4m Tiefe. Der zweigeschossige Mittelbauteil bedeckt eine 
Fläche von 30,2 m Breite und 122m Länge. Im kürzeren Teil 
sind 14 Stützenreihen mit 6,10 m Stützenentfernung, im länge- 
ren Teil stehen weitere 6 Stützenreihen. Die Abfangekonstruk- 
tion ist in beiden Fällen ähnlich. 


Die Ausführung der Führungsschienen für die Schiebetore 
am äußeren Ende der Kragdachbinder gestattet hier Durch- 
biegung von 80cm, ohne daß die Tore klemmen. Infolge Er- 
wärmung der Stahlkonstruktion kann eine Senkung von 12,5 cm, 
infolge Winddruckes von unten beim Offenstehen der 21,4 m 
breiten Tore ein Heben um 12,5cm eintreten. Um diese Be- 
wegungen zu ermöglichen, sind die Tore und Führungen durch 
Stahlwellen miteinander verbunden. Die Achsen stehen senk- 


der Ostseite ähnliche Flutbrücken, 


die 37 Überbauten von 1546 m h 


Stützweite enthalten. So ist das 
Bauwerk, da keine Dämme eingefügt werden durften, 2248 m 
lang geworden. 


Die Nutzbreite zwischen den Geländern beträgt 17,47 m 
und zerfällt in 2 Fahrbahnen von 7,8315m Breite, 2 Rand- 
streifen von 6lcm und ein Mittelbankett von 1,22 m Breite. 
Die Fahrbahntafel wird mit Ausnahme der Strombrücke von 
einer 18cm starken, 1,98 m weit gestützten unmittelbar be- 
fahrenen Stahlbetonplatte gebildet, die durch eine Längsfuge 
in der Mitte und über den Längsträgerdilatationen unter- 
brochen ist. Auf dem Hauptbauwerk bildet die Fahrbahntafel 
ein unmittelbar befahrener Gitterrost von 8cm Maschen- 
weite, der auf die 1,37 m weit entfernten Längsträger auf- 
geschweißt ist. Die Fachwerkbauten sind mit Stahlgeländemn, 
die Rampenbrücken mit Betongeländern versehen. 


1 Bauingenieur 28 (1953), S. 442. 


ter Höhe von einer Ausleger- 


werk schließen sich auf der West- 
seite 24 stählerne Flutbrücken von 
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Unterbauten. Der Boden besteht aus sandigem Ton 
und Mergel, der von Sand und Schlamm überlagert ist. Stärke 
und Lage der Schichten wechseln aber erheblich, nicht nur von 
einem Pfeiler zum andern, sondern sogar in derselben Fun- 
damentplatte. Durch Bohrungen wurden außerdem felsartige 
Schichten bis zu einer größten Stärke von 2,44m festgestellt. 
Die Gezeiten wechselten von 3 m bis 6,70 m über dem 
Meeresspiegel. Unter diesen Bedingungen wurden die Pfeiler 
mit Ausnahme von zweien auf Stahlpfählen mit H-Quer- 
schnitt 18—28 m lang und im Strom zwischen Spundwänden 
gegründet. Die Pfähle reichten bis zum Mergel und trugen 
im wesentlichen durch Reibung. Wenn sie auf den als tra- 
gende Schicht zu schwachen Fels trafen, wurden sie oft in 
mühsamer Bohrarbeit hindurchgetrieben. 


West 
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sie bestehen aus in die Grundplatte eingespannten Einzel- 
pfosten, von denen jeder für 75° der waagrechten Auflager- 
kraft aus Wind und die Hälfte der waagrechten Längskraft 
bemessen ist. Sie besitzen auf allen 4 Seiten einen Anlauf. 
Für die größte Grundplatte mußten in einem Arbeitsgang 
3000 m? Beton unter Wasser innerhalb 40 Stunden, also 79 m? 
in der Stunde hergestelit werden. Die Platte mußte eine 
solche Stärke erhalten, um dem Auftrieb beim Auspumpen 
der Umspundung zu widerstehen, wobei noch berücksichtigt 
war, daß ein Pfahl 3t Zugkraft aufnimmt. 
Überbauten. 21 Öffnun- ya 
gen der östlichen Rampe von 
15 m Stützweite werden von 
Einzelträgern gebildet, die 2m 
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Abb. 2. System. 


An der Ostrampe waren die Verhältnisse wesentlich gün- 
stiger. Eine Ton- und Sandschicht bis 8m Stärke lag auf dem 
6—9m starken Mergel. Felsschichten lagen unmittelbar auf 
dem Mergel. So konnten die Pfähle bis auf den Felsen als 
tragende Schicht gerammt werden. 

Am westlichen Hauptpfeiler lag der Felssockel zwar auf 
einer starken Mergelschichtt. Um aber den Pfeiler bei einer 
späteren Vertiefung der Fahrrinne nicht zu gefährden, wurde 
der Fels abgetragen und der Pfeiler ohne Pfähle mit einer last- 
verteilenden Grundplatte unmittelbar auf den Mergel gesetzt. 

Am östlichen Hauptpfeiler war der Flußboden in ständi- 
ger Bewegung. Das führte dazu, die Spundwand mit Holz- 
pfählen abzustützen und den Pfeiler auf 450 H-Pfähle zu 
setzen (Abb. 3). Damit er beim Bau nicht seitlich ausweichen 


Abb. 4. Strombrücke mit Gitterrost, 


konnte, wurde die Spundwand als Sicherung benutzt, indem 
man dagegen betonierte. Nach Abbinden des unter Wasser 
geschütteten Betons und Auspumpen der Umspundung wurde 
der Pfeiler im Trockenen fertiggestellt. Bei den weiter östlich 
liegenden Pfeilern mußte der Fels teilweise vor dem Bohren 
gesprengt werden. 


Der Beton der Pfeiler und Widerlager ist bewehrt. Die 
Rahmen der 7 Hauptpfeiler unter den Fachwerkbrücken sind 
für den Seitenstoß eines Schiffes bemessen. Die Pfeiler in den 
Rampen sind in der Mehrzahl steife Rahmen, die den Wind- 
kräften standhalten müssen. Bei den 8 letzten Pfeilern der 
westlichen Rampenbrücken sind die Einzelpfeiler unter den 
Lagern nicht durch Riegel miteinander verbunden, sondern 
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Abb. 3. Östlicher Hauptpfeiler. 


voneinander entfernt sind. Je 4 Öffnungen sind miteinander 
gekoppelt. Die festen Auflager zweier aufeinander folgenden 
Gruppen liegen zusammen auf einem Pfeiler. Zwischen den 
zusammenstoßenden beweglichen Enden liegt ein mit Finger- 
konstruktion versehener Übergang. Bei dem Mittelbankett 
und den Gehwegen wird die Dehnungskonstruktion von auf- 
einander gleitenden Blechen gebildet. 


Die übrigen Rampenbrücken besitzen 2 vollwandige 2,60 m. 
hohe Hauptträger in 12m Abstand. Die vollwandigen Quer- 
träger sind durch Konsolen beiderseits um 2,84m verlängert 
und tragen Längsträger in 2,98 m Abstand. Die festen Lager 
zweier aufeinander folgenden Hauptträger liegen auf einem 
Pfeiler in der Weise, daß der folgende Hauptträger sich mit 
einem Haken auf eine 58 cm lange Konsole des vorhergehen- 
den Trägers stützt. Ähnlich sind die Längsträger gelagert. 
Auf dem nächsten Pfeiler lagern zwei aufeinander folgende 
Hauptträger auf Pendeln, so daß die Endquerträger 0,76 m 
Abstand erhalten, was für die Unterhaltung ausreicht. Die 
Fahrbahnübergänge werden hier wieder durch Finger- 
konstruktionen gebildet. Die unmittelbar befahrene Stahl- 
betonplatte ist über den Längsträgerdilatationen durch eine 
Paratektfuge mit Kupferblechstreifen unterbrochen. 


Abb. 5. Freivorbau der Hauptöffnung. 


Während auf den Rampenbrücken und den östlichen Fach- 
werkbrücken die Querträger senkrecht zu der in 4,75% 
Längsneigung liegenden Fahrbahn stehen, sind auf der: 
Strombrücke, auf der das Gefälle ausgerundet ist, die Ständer 
und Querträger senkrecht gestellt. Die Hauptbrücke ist eine 
Auslegerbrücke mit 102 m weit gestütztem Koppelträger, der an 
in Abb.2 und 4 zu erkennenden Pendeln aufgehängt ist. Der 
1,37 m weit gestützte Fahrbahngitterrost ist auf die Längs- 
träger aufgeschweißt. Rand- und Mittelstreifen der Fahrbahn 
werden durch Waffelbleche gebildet. Querverbände und 
Bindebleche sind reichlich angeordnet. Auch die Brücke über 
die Fahrt von Arlington enthält einen 103m weit gestützten, 
an Pendeln eingehängten Träger in der 134 m-Öffnung. Die 
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Abmessungen der Auslegerbrücken sind so gewählt, daß die 
Auflagerdrücke bei jeder Belastung positiv bleiben. Trotzdem 
sind die Pendel der beweglichen Lager vorsorglich durch 
Schlaufen gegen Abheben gesichert. 


Die Überbauten in den Rampen wurden ohne Rüstung 
aufgestellt, indem die vollwandigen Hauptträger durch auf 
der Fahrbahn laufende Derricks über eine Hilfsstütze hinweg 
frei vorgebaut wurden. Für die Aufstellung der Seiten- 
öffnungen der Hauptbrücke waren Zwischenstützen nötig. Die 
Mittelöffnung dagegen wurde bis zum Schluß in der Mitte 
frei vorgebaut (Abb. 5). 

Für Stäbe und Bleche, die Wechselkräften unterworfen 
waren, wurde Siliziumstahl, im übrigen Kohlenstoffstahl ge- 
wählt. Die Berechnung ist nach amerikanischen Vorschriften 
von 1949 für Lasten H20 durchgeführt. Um den auf Florida 
vorkommenden Wirbelstürmen Rechnung zu tragen, wurde 
für Winddruck von 146 kg/m? das 1,25-fache der für stän- 
dige und Verkehrslast zulässigen Spannung zugelassen, für 
Winddruck von 244 kg/m? das 1,40-fache. Bei Winddruck von 
366 kg/m? durfte die Elastizitätsgrenze erreicht werden, 
außerdem mußte Kippsicherheit vorhanden sein. 


Für die H-Pfähle von 36cm Querschnittshöhe wurde eine 
Last von 45t aus ständiger Last und Verkehr zugelassen, bei 
niedrigstem Wind 58,5t für die Außenpfähle und 65t für die 


Eckpfähle. Für die höchsten Winddrücke wurden die Pfähle 


nicht berechnet, sondern vorausgesetzt, daß dann die nicht be- - 


kannte, aber jedenfalls hohe Tragfähigkeit der Pfähle nicht 
erreicht werden würde. 


Diese Vorschriften waren für die Brücke über die Tampa- 
bucht aufgestellt worden. Obwohl in Jacksonville noch keine 
Orkane vorgekommen waren, hielt man es doch für ratsam, 
sie auch für dieses Bauwerk einzuhalten. 


Baustoffmengen: R 
Unterbau: Beton unter Wasser 12 000 m? 
Pfeilerbeton 34 000 „ 
Betonstahl 1200t 
Stahlbetonpfähle 4 000 lfd m 
Stahlpfähle 40 600 Ifd m 
Stahlspundbohlen 290 t 
Überbau: Beton in Fahrbahnplatten 8 000 m? 
Betongeländer 2850 lfd m 
Betonstahl 910t 
Konstruktionsstahl 10 600t 
Siliziumstahl 1200t 
Gitterroste aus Stahl 3 600 m? 


[Nach La Technique des Travaux 30 (1954) S. 111.] 
Wilhelm Ihlenburg, Frankfurt (Main). 


Buchbesprechungen und Neuerscheinungen. 


Kozeny, o. Prof. Dr. Josef; Vorstand des Instituts für 
Hydraulik, Siedlungswasserwirtschaft, Verkehrswasserbau 
und Landwirtschaftlichen Wasserbau, Technische Hoch- 
schule Wien: Hydraulik, ihre Grundlagen und praktische 
Anwendung. XI, 588 S., Gr. 18.25 cm, mit 544 Textabb., 
Wien: Springer-Verlag 1953, Gln. 88,— DM. 


Der Verfasser ist bei dem vorliegenden Werk von dem Ge- 
danken ausgegangen, zunächst die theoretischen Grundlagen 
der Strömungslehre eingehend darzulegen und anschließend 
auf die für den Ingenieur wichtigen technischen Anwendungen 
einzugehen. 


Das Werk befaßt sich zunächst mit der Hydrostatik, wobei 
der Wasserdruck und seine vielfältigen Erscheinungsformen den 
Hauptgegenstand bilden. Es folgt die Beschreibung der Bewe- 
gungsvorgänge bei idealen Flüssigkeiten, die mit der Ableitung 
der Eulerschen Gleichungen und der Energiesätze eingeleitet 
wird. Anschließend werden eindimensionale, praktisch wichtige 
Flüssigkeitsbewegungen behandelt, und zwar sowohl für statio- 
näre als auch für’ nichtstationäre Strömungen. Der heute beson- 
ders oft und erfolgreich angewandte Impulssatz wird an Hand 
zahlreicher Beispiele erläutert. Einen großen Raum nehmen die 
Abhandlungen über die Strömung mit Energieverlusten in ge- 
schlossenen Leitungen und offenen Kanälen ein. Auch hier ist 
der Verfasser bemüht, alle Erscheinungen weitgehend aus den 
hydrodynamischen Grundgesetzen abzuleiten. 


In einem weiteren Abschnitt folgt die Behandlung des Was- 
serstoßes (Druckstoßes) in sehr ausführlicher und verständ- 
licher Form, bei der auch die zeichnerischen Verfahren beschrie- 
ben sind. Die Potentialströmung und insbesondere die für den 
Wasserbauingenieur notwendige Theorie der ebenen Poten- 
tialströmung wird e’ngehend an mehreren praktischen Beispie- 
len erläutert. 

Ein besonderer Abschnitt befaßt sich mit dem Wasser im 
Boden, besonders mit den Bewegungsgesetzen des Grund- 
wassers. Das Buch schließt mit Abschnitten über die Geschiebe- 
bewegung und das wasserbauliche Versuchswesen einschließlich 
der Ähnlichkeitsmechanik. 

Zweifellos stellt das vorliegende Werk eine Besonderheit 
gegenüber Werken ähnlichen Inhaltes dar, weil es neben den 
theoretischen Ansätzen der Hydromechanik gleichzeitig auch in 
weitem Umfang die praktische Hydraulik behandelt. Der Was- 
serbauingenieur findet in diesem Werk gleichermaßen die theo- 
retischen Grundlagen der heutigen Strömungslehre, aber auch 
die für die Praxis wichtigen Formeln und Berechnungen aller 
vorkommenden Wasserbewegungen. Der Wert des Buches wird 
noch durch die vielen klaren Abbildungen und durch zahlreiche 
Berechnungsbeispiele erhöht. Es wird daher allen Ansprüchen 
gerecht und kann dem in der Praxis stehenden Wasserbau- 
ingenieur bestens empfohlen werden. Die theoretischen Teile 
setzen allerdings gewisse mathematische Kenntnisse voraus. 

P. Böss, Karlsruhe. 


Pirath, Prof. Dr.-Ing. Carl: Die Verkehrsteilung 
Schiene — Straße in landwirtschaftlichen Gebieten und 
ihre volkswirtschaftliche Bedeutung (= Forschungsergeb- 
nisse des verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Techn. 
Hochschule, Stuttgart, herausgegeben von Prof. Dr.-Ing. 
Carl Pirath, Heft 16). IV, 56S., Gr. 4°, mit 71 Abb. und 


15 Taf. Berlin . Göttingen - Heidelberg: Springer-Verlag 


1954. Steif geh. 12,— DM. 


In dem vorliegenden Heft werden die Voraussetzungen und 
Möglichkeiten für eine Verkehrsteilung Schiene und Straße 
in Gebieten untersucht, die zwar einen verhältnismäßig ge- 
ringen Verkehrsbedarf aufweisen, aber deren ausreichende Ver- 
kehrsbedienung für den Aufbau einer gesunden Raumordnung 
eines Landes von entscheidender Bedeutung ist. 


Der Verfasser kommt nach einer eingehenden Untersuchung 
des Problems zu dem Ergebnis, daß das Verkehrspotential der 
Nebenbahnen mengenmäßig im Vergleich zu dem der Haupt- 
bahnen nicht groß, dagegen raumpolitisch für die Dezentrali- 
sation der Industrie und Siedlungen von entscheidender Be- 
deutung ist. Der Personenverkehr der Nebenbahnen könnte, 
abgesehen vom starken Berufsverkehr, von Omnibussen über- 
nommen werden. Die Bedienung des Güterverkehrs durch Last- 
kraftwagen wird aber wesentlich teuerer. Eine allgemeine Auf- 
lassung der Nebenbahnen kommt daher ermstlich nicht in 
Frage, solange die gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung 
der Eisenbahnen einer privatwirtschaftlichen auf den Straßen 


gegenüber steht. Prof. W. Müller, Aachen. 


Rothe, R.: Höhere Mathematik für Mathematiker, 
Physiker, Ingenieure, Teil V, Formelsammlung (= Teubners 
Mathematische Leitfäden, Band 43). Herausgegeben von 


Dr. phil. Dr.-Ing. E.h. W. Schmeidler, o. Prof. an der 


Techn. Universität Berlin-Charlottenburg. 3. verb. Aufl., 
124 S., Gr. DIN A 5, mit 74 Abb. Bearbeitet von Dr.-Ing. 
G. Dobbrack, Aachen. Stuttgart: B. G. Teubner, Verlags- 
gesellschaft. Kart. 4,80 DM. 


Eine Zusammenfassung des behandelten. Stoffes am Schluß 
eines Aufsatzes ist eine Selbstverständlichkeit, am Schluß eines 
Buches etwas Angenehmes. Die vorliegende Formelsammlung 
zum Abschluß der in drei. Teilen vorausliegenden Mathematik 
-— zuzüglich eines Aufgabenbandes — von den Rechenregeln 
der Algebra bis zur Auflösung von Differentialgleichungen füh- 
rend ist mehr als ein Überblick und mehr als eine reine For- 
melsammlung. Jedes in den früheren Bänden behandelte Ka- 
pitel findet auch hier seinen Niederschlag, und einige Text- 
worte geben Anleitungen und helfen somit hier oder da beim 
Eintritt in den Rechnungsgang. Das Stichwortverzeichnis am 
Schluß erleichtert die Handhabung der Formelsammlung und 
erhebt das Büchlein über den Wert eines Anhanges zu einem 
eigenen selbständigen Ganzen. Die Ausstattung im Druck, 
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Satzbild und Abbildungen ist gut und übersichtlich. Das Büch- 
lein wird viele Freunde unter den Studierenden und den Prak- 


tikern finden. H. Müller, Bremen. 


Proceedings of the Yugoslav Society of Soil Mechanics 
and Foundation Engineering. No.1—9. 52 S., Gr. DIN 
A4, mit vielen Abb. 5, Cojzova, Ljubljana (Yugoslavia) 
1954. 

Das vorliegende Heft enthält Vorträge anläßlich von Zu- 
sammenkünften der jugoslavischen Gesellschaft für Boden- 
mechanik und Grundbau, insbesondere: Klassifikation, Bezeich- 
nung und Scherfestigkeit der Böden, Tragfähigkeit von dün- 
nen Schichten und von Einzelfundamenten, Kreisfundamente, 


 Franki-Pfähle, die mechanischen Eigenschaften von Gestein, 


die Deformation von Felsen im Tunnel, sowie das Verschließen 
von Versickerungsstellen. F. Schleicher, Dortmund. 


Insdoc List. Current, Scientific, Literature. Vol. 1, 
New Delhi, 1954. Gr. DIN A4. Abonnementsgebühr be- 
trägt 10 Rupies pro Jahr. 


Eine Übersicht mit den Titeln der wissenschaftlichen Arbei- 
ten der ganzen Welt, die in Büchern, Zeitschriften und anderen 
Veröffentlichungen erscheinen, wird von der Indian National 
Scientific Documentation Centre (Insdoc), New Delhi 12, her- 
ausgegeben. Diese Berichte, die zweimal im Monat erscheinen, 
sollen zunächst der schnellen Information der Wissenschaftler 
in Indien und den umgebenden Ländern dienen. 


Die Titel der Arbeiten werden in englischer Übersetzung 
gegeben. Bei den Beiträgen sind angegeben die Gruppenbe- 
zeichnungen nach der Colon Classification, sowie die nach der 
Dezimal-Klassifikation. Von Interesse ist noch, daß die Insdoc 
“ auch Abdrucke aller aufgeführten Schriften vermittelt, und 
zwar beträgt der Preis für Microfilme 2 Rupies für die ersten 
10 Seiten und 1 Rs. für je weitere 10 Seiten, für Papier-Photo- 
kopien 2Rs. für die ersten beiden Seiten und 1Rs. für weitere 
2 Seiten derselben Veröffentlichung. 


Insdoc übersetzt auch alle wissenschaftlichen oder techni- 
schen Veröffentlichungen zum Satze von 3Rs. je Seite (mit 


300 Wörtern). F. Schleicher, Dortmund. 


Born, Joachim, Ingenieur DAI: Faltwerke. Ihe Theorie 
und Berechnung. VIII, 204 S., 17,524 cm, mit 208 Abb. 
und 5 Tafeln. Stuttgart: Verlag Konrad Wittwer 1954. 
Gln. 21,— DM. 


Der Verfasser war bemüht, die sämtlichen weit verstreuten 
Einzelaufsätze über die Berechnung von Faltwerken in Zeit- 
schriften usw. zusammenzufassen und so bequem zugänglich 
zu machen. Das Literaturverzeichnis nennt 40 Nummern, da- 
von 4 fremdsprachige Veröffentlichungen. 


Im einzelnen sind ausführlich behandelt: Die Membran- 
theorie des prismatischen Faltwerkes nach Gruber, Harten- 
bach, Grüning, Girkmann und Ohlig, sowie das 
Interationsverfahren. Von den sonstigen Anwendungen der 
Faltwerktheorie seien erwähnt: die im Grundriß gekrümmte 
Vollwandbalkenbrücke, die Wendeltreppe, sowie die Anwen- 
dung der Faltwerktheorie zur Durchführung von Torsions- 
untersuchungen. Die von H. Homberg: Stahlbau 21 (1952) 
S.42 aufgeworfene Fragestellung der „Lastverteilung durch 
Schubkräfte“ ist dagegen nicht mit behandelt. 


Die Darstellung ist leicht faßlich und die Anwendung der 
Theorie wird jeweils durch viele, sehr weitgehend ausgeführte 
Beispiele erläutert. Das Buch ist in wissenschaftlicher Hin- 
sicht anspruchslos und vielleicht gerade deshalb besonders gut 
geeignet, in die Faltwerktheorie einzuführen. Es kann auch 
dem Anfänger bestens empfohlen werden. 


F. Schleicher, Dortmund. 


Bitumen und Asphalt Taschenbuch. Herausgegeben im 
Auftrage der Arbeitsgemeinschaft der Bitumenindustrie 
e. V. Hamburg von Dr. Ing. Karl Ziegs. 440 S., Gr. DIN 
En D un vielen Abb. Wiesbaden: Bauverlag GmbH. 1954. 


Führende Fachleute behandeln im vorliegenden Taschen- 
buch in gedrängter Form das Bitumen, seine Gewinnung und 
seine Eigenschaften, seine industrielle Verarbeitung zu Dach- 
pappen, Bautenschutzmitteln, Bitumenemulsionen, Asphalt- 


platten und -Mastix, schließlich die Verwendung von Bitumen 
und Bitumenerzeugnissen im Hochbau, Tiefbau, Straßenbau, 
Wasserbau. Das wichtigste auch ausländische Schrifttum ist 
verarbeitet und angeführt, Normblätter und andere Bestim- 
mungen sind einbezogen, Bezugsquellen angegeben. Es ist 
eine ausgezeichnete, anschaulich bebilderte Zusammenfassung, 
der derzeitigen Erkenntnisse von der Technologie der bitumi- 
nösen Baustoffe einschließlich des Naturasphalts, die Teere 
aber ausgenommen, und vermittelt einen vollständigen Quer- 
schnitt durch die vielseitigen Anwendungsgebiete dieser 
Stoffe. Das handliche Taschenbuch schließt eine schon lange 
klaffende Lücke; es stellt für den Studierenden ein willkom- 
menes Lehrbuch, für den Bauentwurfsbearbeiter, den Bauleiter 
und den Bauausführenden ein unentbehrliches Rüstzeug für die 
tägliche Arbeit dar. A. Hummel, Aachen. 


l 


Vorträge der Baugrundtagung 1953 in Hannover. Am 
7. Mai 1953 gehaltene Vorträge, Aussprachen über Boden- 
druckmeßdosen am 6. Mai 1955. 301 S., Gr. 8°, mit 180 
Abb. u. 9 Tafeln. Photomechanischer Schreibmaschinen- 
umdruck. Eigenverlag der Deutschen Gesellschaft für 
Erd- und Grundbau e. V., Hamburg 1953. Im Buchhandel 
durch W. Ernst & Sohn, Berlin. Geh. 18,— DM. 


Das Heft enthält die folgenden Aufsätze: Veder: Betonit- 
Pfahlwand aus Betonbohrpfählen der Bauart ICOS-Veder. 
— Breth: Die Untersuchungen und Messungen für den 
Staudamm Roßhaupten. — Leussink: Die Genauigkeit von 
Setzungsberechnungen. — Wiegmann: Messungen an fer- 
tigen Spundwandbauwerken. — Schultze: Die Berechnung 
von Gründungsplatten. — Graupner: Beispiele ingenieur- 
geologischer Baugrundkarten. — L. Müller: Setzungen von 
Bauwerken auf Felsuntergrund.. — Ackermann: Erfah- 
rungen mit der Elektro-Osmose-Entwässerung in Quicktonen. 
— Breth: Der hydrodynamische Spannungsausgleich bela- 


steter Böden. — Rausch: Einfluß von Setzungen auf Bau- 
körper. — Aussprache über Erfahrungen mit Bodendruck- 
Meßdosen. 


Die 1950 gegründete Deutsche Gesellschaft für Erd- und 
Grundbau e. V. hat mit ihren Vortragstagungen 1952 und 1953 
bereits wertvolle Beiträge zur Entwicklung der Baugrund- 
wissenschaft gegeben. Auch das neue Heft wird allen Fach- 
leuten interessant sein und wertvolle Anregungen bieten. 


F. Schleicher, Dortmund. 


Technische Baubestimmungen. Hochbau, Tiefbau, Bau- 
lenkung, Wiederaufbau. Herausgegeben von Dipl.-Ing. 
Hans Gottsch, Oberbaurat a. D., Zivilingenieur für Hoch- 
und Tiefbau, Hamburg-Volksdorf A, und Dr.-Ing. Siegfr. 
Hasenjäger, Oberregierungs- und -baurat, Düsseldorf- 
Oberkassel, unter Mitarbeit von Dr.-Ing. Walter Weiß- 
wange, Regierungsbaudirektor, Bonn. 4. verb. Aufl., DIN 
A 5, Lose-Blattsammlung mit Leinwandordner. 1. Liefe- 
rung Mai 1954, 88 Blatt, DM 9,60. 2. Lieferung August 
1954, 61 Blatt, DM 6,50. Leinwandordner Format 22,2 X 
17,7 cm, DM 3,—. Verlagsgesellschaft Rudolf Müller, 
Köln-Braunsfeld, Maarweg 180. 


Die Technischen Baubestimmungen werden nunmehr neu 
herausgegeben. Mit der neuen Auflage wird gleichzeitig auch 
die 3. Auflage weitergeführt, die bereits einen Umfang von 
4 Bänden erreicht hat. Die Ergänzungslieferungen sollen etwa 
vierteljährlich erscheinen. 

Über die Bedeutung dieses wichtigen Nachschlagebuches 
ist wohl nichts mehr zu sagen. Es wird auch künftig auf dem 
Arbeitsplatz oder auf dem Schreibtisch der Bauingenieure nicht 
zu entbehren sein. 

F. Schleicher, Dortmund. 


Deutscher Stahlbau — Sein Feld ist die Welt. Her- 
ausgegeben vom Deutschen. Stahlbau-Verband. 38 S., 
Gr. 24.26,5 cm. Ringblattsammlung. Köln: Stahlbau- 
Verlags-GmbH. 1954. 


Dieses Heft ‚registriert man zunächst beim Durchblättern 
als eine Schrift, die mit eindrucksvollen Aufnahmen für den 
Deutschen Stahlbau im Ausland wirbt. Bald ist man jedoch 
von dem begleitenden Text gefesselt. Mit knappen Strichen 
wird die Situation skizziert, der sich die Völker der Erde durch 
den Einbruch der Technik gegenübergestellt sehen. Der not- 
wendige Ausgleich zwischen den hochindustrialisiertten und 
den „unterentwickelten“ Völkern kann nur mit Hilfe wiederum 
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der Technik geschaffen werden. Von solcher Sicht aus wird 
die Aufgabe und die speziell dem Deutschen Stahlbau ge- 
gebene Exportchance betrachtet. Die Auftragserteilung steht 
erst am Ende einer langen Kette von Bemühungen. Es gilt 
das eigene mit dem Interesse des fremden Landes zu ver- 
Be Die it zeigt nn deutschen Stahlbauer, worauf 
es im Export ankommt und wi i Mögli i 

Se ie er seine Möglichkeiten am 

Ph. Stein, Aachen. 


Schwidefsky, Prof. Dr. K., Wissenschaftl. Mitarb. der 
Firmen Carl Zeiss, Oberkochen, und Zeiss-Aerotopograph, 
München: Grundriß der Photogrammetrie. 5. neubearb. u. 
erw. Aufl., VIII, 282 S., Gr. DIN A5, mit 179 Abb., 12 
schwarzen und 2 farb. Taf. im Text, einer schwarz. Taf., 
einem Luftbild, einem Stereobild und einer farb. Brille 
sowie 4 Kartenausschnitten im Anhang. Stuttgart: B. G. 
Teubner Verlagsgesellschaft 1954. Hin. 24,80 DM. 


Das zuerst 1936 erschienene Werk ist während der kurz 
aufeinanderfolgenden vier Auflagen weit über den Geodäten- 
kreis hinaus bekannt geworden. Die fünfte Auflage war not- 

wendig, haben doch die nach 1950 neugeschaffenen Hoch- 
leistungsobjektive zu einer beachtlichen Verbesserung der Bild- 
_ güte geführt und damit die praktische Seite der Photogram- 
metrie wesentlich beeinflußt. 

Schwidefsky behandelt in seinem Buche das gesamte 
Gebiet der Bildmessung. Seine knappe und klare Ausdrucks- 
weise ermöglicht die Bewältigung des Stoffes auf verhältnis- 
mäßig engem Raum. 

Nach einer kurzen Entwicklungsgeschichte werden die not- 
wendigen mathematischen Grundlagen gebracht. Eingehend 
und den neuesten Erkenntnissen angepaßt sind die optischen 
Fragen behandelt. Stereoskopisches Sehen und Messen sowie 
Bemerkungen zur Photographie beschließen den ersten Ab- 
schnitt. Im zweiten Abschnitt wird die auch heute noch für 
topographische und insbes. Ingenieurbauzwecke oft mit Vorteil 
anzuwendende Erdbildmessung behandelt. 

Mit der Luftbildmessung beschäftigt sich der Hauptteil 

des Buches. Aufnahmegeräte, Aufnahmearten und Bildflug 
leiten zu den Auswertungen über, von denen die mit einfach- 
sten Mitteln auszuführenden (Interpretationen des Luftbildes, 
Zeichenverfahren, Auswertung mittels Spiegelstereoskopes und 
einfacher Kartiergeräte) ebenso behandelt werden wie die Ent- 
zerrungen und insbesondere die Bildkartierung mit Hilfe von 
Zweibildinstrumenten. Hierher gehört auch das Kapitel über 
die Aerotriangulation. 
_ Der letzte Abschnitt ist der Nahbildmessung gewidmet und 
bringt eine Übersicht über Arbeitsverfahren, Genauigkeit und 
Wirtschaftlichkeit und die hauptsächlichsten Anwendungsge- 
biete der Bildmessung. 

Der Verfasser verzichtet fast ganz auf Formelableitungen. 
Um so eingehender diskutiert er ihre Ergebnisse und verweist 
im übrigen denjenigen, der auch die theoretischen Entwick- 
lungen intensiv studieren will, auf die einschlägige Literatur. 
Der Autor gibt dem „anspruchsvollen Leser“ die Möglichkeit, 
sich über den tatsächlichen heutigen Stand und die Leistungs- 
fähigkeit der Bildmessung gründlich und umfassend zu orien- 
tieren. Im besonderen aber weiß er dem Praktiker viel zu 
bieten, und so wird auch die 5. Auflage wieder das verdiente 
Interesse bei allen denen finden, die sich direkt oder indirekt 
mit der Photogrammetrie zu beschäftigen haben. 

V. Heißler, Hannover. 


Deutsche Berichte zum XVII. Internationalen Schiff- 
fahrtskongreß Rom 1953. Herausgegeben vom Bundes- 
verkehrsministerium 280 S., Gr. 16,5 24cm, mit vielen 
Abb. u. Tabellen. Bonn 1953. 

Der stattliche Band mit 24 Berichten legt Zeugnis ab von 
der Wiederherstellung der durch den Krieg verloren gegange- 
nen deutschen Mitarbeit an der laufenden internationalen 
Diskussion von Schiffahrtsfragen. Die Berichte stammen aus 
Kreisen der Schiffahrts- und Hafenverwaltungen, der Rhein- 
Main-Donau AG. und der Versuchsanstalten. Sie behandeln 
in der Abteilung I Binnenschiffahrt eine Reihe von Problemen, 
die sich an Wasserläufen mit starken Hochwassern und großen 
Wasserstandsunterschieden ergeben, ferner Besonderheiten der 
Gestaltung von Binnenschiffahrtshäfen sowie deren Verbindung 
mit Eisenbahn und Straßen und schließlich die Verteilung der 
Geschiebeführung bei natürlichen und künstlichen Stromspal- 
tungen. 

4 der Abteilung II Seeschiffahrt befassen sich die Berichte 
‚mit den Wirkungen von Schiffsstößen und dergl., Kraftwirkun- 
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gen auf Kaimauern, Fender und Festmachevorrichtungen sowie 
mit Gegenmitteln gegen diese Wirkungen. 

An besonderen Mitteilungen sind hervorzuheben: Unter- 
suchungen über Querschnittsgestalt und Beschaffenheit der 
Wasserstraßen, Fahrwiderstand und Unterhaltung; Leistungs- 
fähigkeit der Schleusen unter verschiedenartigsten Einflüssen; 
neueste Entwicklungen in Anordnung und Ausgestaltung der 
Kaiflächen in Seehäfen; das Eindringen von Salzwasser in die 
Gezeitenflüsse, Auswirkungen und Gegenmaßnahmen. 

Die Berichte und Mitteilungen geben in den für den 
XVII. Internationalen Schiffahrtskongreß zur Diskussion ge- 
stellten Fragen die neuesten Erkenntnisse der deutschen For- 
schung und Praxis wieder. Daß sie Beachtung gefunden haben, 
ist aus den von dem Kongreß gefaßten Beschlüssen und Emp- 
fehlungen zu ersehen. Das Buch ist für alle für die Schiffahrt 
und allgemein in Wasserbau Tätigen von Nutzen. 


W. Detig, Darmstadt. 


Zurmühl, Dr.-Ing. R., Darmstadt: Praktische Mathe- 
matik für Ingenieure und Physiker. XI, 481 S., Gr.-8°, mit 
114 Abb., Berlin / Göttingen / Heidelberg: Springer-Verlag 
1953. Gzln. 28,50 DM. 

Das Werk stellt die wichtigsten Aufgabenstellungen in 
enger Verknüpfung der theoretischen Grundlagen mit der je- 
weiligen numerischen Auswertung dar. Die folgende Kapitel- 
übersicht zeigt, daß dabei auch Gebiete behandelt werden, 


welche im Rahmen einer einführenden Vorlesung über Prak- 
tische Mathematik im allgemeinen nicht behandelt werden 


können: Gleichungen einschließlich Stabilitätskriterien; lineare 
Gleichungen und Matrizen; Interpolation und Integration; Aus- 
gleichsrechnung; Darstellung willkürlicher Funktionen; An- 
fangwertaufgaben, sowie Rand- und Eigenwertaufgaben bei- 


Differentialgleichungen. Die Darstellung ist übersichtlich und , 


klar, so daß sie für den Ingenieur ohne besondere Schwierig- 
keiten verständlich ist. 
Prof. Dr. W. Rosemann, Mönchengladbach. 


Althammer, Dipl.-Ing. A.: Die Betondachsteine, Herausgegeben 
vom Bundesverband der Betonindustrie e.V., Bonn, 1954. 245., 
DIN A5, mit 36 Abb. 


Kuske, Bruno: Zur Problematik der wirtschaftswissenschaft- 
lichen Raumforschung. Prager, Stephan: Städtebau und Landes- 
planung. (= Arbeitsgemeinschaft für Forschung des Landes Nord- 
rhein-Westfalen, H.28). 73S., Gr. 16,5-24cm. Köln und Opladen: 
Westdeutscher Verlag 1954. Geh. 4,— DM. 


Mast, Dr.-Ing. E.h. Adolf: 50 Jahre Umgang mit Pfahlgrün- 
dungen. 48S., DINA5, mit 8Abb. Wiesbaden: Bauverlag GmbH. 
1954. Geh. 4,80 DM. 


Leitsätze für die Bauüberwachung im Beton- und Stahlbetonbau. 
9. Aufl., 122S., Gr. DINA5, mit 42 Abb.. Herausgegeben vom 


Deutschen Betonverein e.V. in Zusammenarbeit mit Dr.-Ing. 


W. Nakonz, Wiesbaden 1954. 


Dreyer, Ing. Georg, Gewerbestudienrat: Musterbeispiele und 
Ubungsaufgaben zur Festigkeitslehre und Elastizitätslehre. 6. überarb. 
u. verb. Aufl., 201$., Gr. DIN C5, mit vielen Abb. Leipzig: Fach- 
buchverlag GmbH. 1953. Geh. 6,80 DM. 


Kelle und Retorte. Wissenswertes für Arminia-Freunde. Haus- 


zeitschrift der Rheinisch-Westfälische Kalkwerke AG., Dornap, Bez. 


Düsseldorf. Die Zeitschrift soll in loser Folge erscheinen. Es liegt 


vor H.1 (1954) 8S., DINAA4.. 


Polnisches Referatenblatt (Polish Technical Abstracts). Viertel- 
jahresschrift in russischer und englischer Sprache. Herausgegeben 
durch das Zentralinstitut für wissenschaftliche technische Dokumen- 
tation, Warschau. Redaktionskomitee: W. Balinskiı, Z. Majewski, 
G. Jonscher, W. Kroh, H. Osmölski, T. Pionkowski, S. Telechun. Die 
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Bulletin of the Central Building Research Institute, Roorkee. 
Herausgegeben vom Council of Scientifie & Industrial Research, 
New Delhi. Das Heft2 des ersten Bandes dieser neuen Zeitschrift 
(Oktober 1953) enthält folgende Aufsätze: Present Position of Brick 
Manufacture in India — Materials and Methods Building in Indian 
Villages — Thermal Behaviour of Dwellings: Orientation an Effi- 
cieney — Earthquake Resisting Buildings — Format 18.24 cm, 53. 
Preis Rs 1/8/—. 


Krapfenbauer, Robert J.: Zur Schneebelastung der Hochbauten 
(= Abhandlungen des Dokumentationszentrums für Technik und 
Wirtschaft, H.28). 37 S., Gr. 26,5 x 18cm. Herausgegeben vom 
Dokumentationszentrum für Technik und Wirtschaft mit Unter- 
stützung des Notringes der wissenschaftlihen Verbände Österreichs, 


Wien 1954. 
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DK 624.94 Deutsche Normen Entwurf juli 1954 


Stahlbauten 


außer Eisenbahn- und Straßenbrücken 


Ausführung 


Ein Norm-Entwurf kann in wesentlichen Teilen seines Inhalts noch geändert werden und ist deshalb im Gegensatz zur 
endgültigen Norm nicht dazu bestimmt, angewendet zu werden. 


Einsprüche und Anregungen werden — möglichst doppelt — erbeten bis 30. 11. 54 an die FNBau-Geschäftsstelle, 
Bamberg 4, Postschließfach 43. 


1 Geltungsbereich. 4.204 Durch Biegen und Abkanten dürfen keine Ober- 
1.1 Die Grundsätze gelten für die Ausführung genieteter, flächenbeschädigungen oder Risse entstehen. Solche Schäden 
geschraubter und geschweißter Stahlbauten, außer von Eisen- können vermieden werden durch 


bahn- und Straßenbrücken (Geltungsbereich wie bei DIN 1050 Beachtung der Werkstoffeigenschaften, 

und DIN 4100). Sie gelten für überwiegend ruhend belastete richtige Wahl der Krümmungshalbmesser, 

Stahlbauten (DIN 1055 Bl.3, Ausgabe Febr. 1951 *, Abschnitt Bearbeiten bei Temperatur, die für den Werkstoff ge- 
1.4) und für nicht überwiegend ruhend belastete Stahlbauten eignet ist. 


(DIN 1055 Bl. 3, Abschnitt 1.5), sowie für Aufbereitungsanlagen 
und für Stahlbauteile, die mit Maschinenteilen fest verbunden 
sind (z. B. Stahlwasserbauten). 


Bei der Weiterverarbeitung, besonders beim Hämmern und 
Nieten ist auf die veränderten Eigenschaften des Werkstoffs 
an der Abkantstelle zu achten (für Schweißen vgl. auch Ab- 


1.2 Stahlbauteile sind wie Stahlbauten zu behandeln. schnitt 4.412). 
1.3 Für Stahlleichtbau und Stahlrohrbau gilt außerdem 4.205 Werden Stahlbauteile autogen oder mit der Schere 
DIN 4115. geschnitten, so ist bei guter Ausführung keine Nacharbeit not- 


= { : wendig. Kerben und Risse sind durch Hobeln, Fräsen, Schlei- 
u nahıfen ur Berehnunggund Daulei Snu ee fen Er Feilen zu beseitigen. Riefen, die durch grobschnittige 


Für die Berechnung und bauliche Durchbildung der Stahl- Feilen oder grobkömige Schleifscheiben entstanden sind, dür- 


bauten und Stahlbauteile sind maßgebend: fen nicht zurückbleiben. 
DIN 1050 Genietete und geschraubte Stahlbauten, außer Bei nicht überwiegend ruhend beanspruchten Bauteilen 
Eisenbahn- und Straßenbrücken. Berechnung müssen autogen geschnittene Kanten sachgemäß behandelt wer- 
und bauliche Durchbildung, den. Bei Stählen höherer Festigkeit als St37 und Dicken über 


DIN 4100 Geschweißte Stahlbauten, außer Eisenbahn- und 30mm ist der an den Brennschnitten entstandene aufgehärtete 
Straßenbrücken. Berechnung und bauliche Durch- Werkstoff mechanisch. zu entfernen. 


bildung. 4.206 Kleine Fehlstellen wie Furchen und andere Un- 
3 Werkstoffe. ebenheiten dürfen durch Überschleifen beseitigt werden. Zu- 


i Fehlstell hn ä ist verboten. 
Die Werkstoffe, die für die verschiedenen Verwendungs- schweilen ver a. 


zwecke in Betracht kommen und die Normen und Vorschriften Wenn Fehler im Werkstoff, z.B. Schlackeneinschlüsse, Bla- 
für ihre Güteeigenschaften sind in den Normen unter 2 an- sen, Doppelungen, gefunden werden, so sind sie sachgemäß zu 
gegeben. beseitigen. Zur Art der Beseitigung der Fehlstellen ist das Ein- 


verständnis des Auftraggebers einzuholen. 
4 Ausführung. 


i 4.207 Markierungen durch Meißel sind verboten. 
4.1 Allgemeines. 

. 3 ! Bei nicht überwiegend ruhend beanspruchten Bauteilen 
4.11 Bei der Herstellung ist zu unterscheiden, ob die Stahl- müssen Markierungen durch Körner so angebracht werden, daß 
bauten überwiegend ruhend oder nicht überwiegend ruhend sie das Werkstück nicht gefährden. 


beansprucht werden (DIN 1055 Bl.3, Abschnitt 1.4 und 1.5) 


„Bei nicht überwiegend ruhend beanspruchten Stahlbauten 
müssen schärfere Forderungen an Sorgfalt und Güte der Aus- 
führung gestellt werden. 


: NE s 4.209 Die Kontaktfläche eines zusammengesetzten Druck- 
Be. nbaueie sind nach den Werkstattzeichnungen stabes darf nur im ganzen bearbeitet a Im allgemeinen 
= Er genügt hierfür ein sorgfältig ausgeführter Sägeschnitt. 


4.208 Einspringende Ecken sind mit möglichst großem 
Halbmesser auszurunden oder anzubohren, damit ein Ein- 
reißen unbedingt vermieden wird. 


4.13 Werden bei der Ausführung Änderungen üb 
g gegenüber N f 
den Werkstattzeichnungen nötig, so sind sie im Einvernehmen a NE 
mit dem Statiker und Konstrukteur und mit Einverständnis 


des Auftraggebers festzulegen und in den Urzeichnungen zu 
vermerken. 


4.31*) Bei überwiegend ruhend belasteten Stahlbauten aus 
St HB oder St 37 dürfen Niet- und Schraubenlöcher gebohrt 
oder gestanzt werden. Es müssen jedoch für das Stanzen ge- 
4.2 Bearbeiten des Werkstoffes. A Ke SER Ur = daß 
BO Der Werkstoff: muß) entweier  E 5 ie Lochwan ungen von kreiszylindrischer Form, glatt, recht- 
warmem Zustand bearbeitet werden. Ihn in a nn nn. en Ger NE a ae En 
Wärmezustand (Blauwärme) zu bearbeiten oder zu bean- ae 
spruchen, ist verboten. Bei Sn a als St37 müssen die ‚Niet- 
Due Crat an seschnitiene Kat TOERR. und Schraubenlöcher gebohrt werden; ebenso bei nicht über- 
Erhabene Walzzeichen in Berührungsflächen a wiesendee en Pers a 
schleifen. Der an den Löchern entstandene Grat muß vor dem Zu- 
4.203 Die zu einem Bauteil zu vereinigenden Querschnitts- Serien yuc Nieten de Stier u 
teile sind so vorzubereiten, daß sie zwängungsfrei zusammen- 


gebaut werden können und die Berührungsflächen gut aufein- 
ander liegen. 


* Vorläufige Fassung. Die endgültige Entscheidung über diesen 
Abschnitt wird erst getroffen, wenn die Ergebnisse des Versuchs- 
programms mit gestanzten Löchern vorliegen. 


Fachnormenausschuß Bauwesen im Deutschen Normenausschuß 


IE. 
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4.32 Zusammengehörige Löcher müssen gut aufeinander 
passen. Bei kleinen Versetzungen ist der Durchgang für Niete 
und Schrauben durch Verwendung von Reibahlen, nicht aber 
von Rundfeilen und Domen zu schaffen. 


„Bei nicht überwiegend ruhend beanspruchten Bauteilen 
Se Versetzungen in den Löchern durch Aufreiben beseitigt 
werden. 


4.33 Niete sind in hellrotwarmem Zustand nach Befreiung 
von etwa anhaftendem Zunder unter sachgemäßenmi'Gegenhalten 
einzuschlagen. Sie müssen die Löcher nach dem Stauchen gut 
ausfüllen. Verbrannte Niete dürfen nicht geschlagen werden. 
Die Nietköpfe müssen mittig zur Schaftachse sitzen und gut 
anliegen. Der Schließkopf ist gut auszuschlagen; dabei dürfen 
keine schädlichen. Eindrücke entstehen. Der etwa entstandene 
Bart ist zu entfernen. Die Nietköpfe dürfen keine Risse zeigen 
und nicht narbig werden. 


‚4.34 Bei langen Nietreihen ist mit der Nietarbeit in der 
Mitte ‚der Reihe zu beginnen. Bei nebeneinanderliegenden 
Nietreihen soll die Nietarbeit in allen Reihen möglichst gleich- 
mäßig fortschreiten. 


4.35 Bauteile, die aus mehreren Einzelteilen zusammen- 
setzt sind, sollen möglichst in der Werkstatt fertig vernietet 
werden. 


4.36 Verstemmen der Fugen und Niete ist nur bei Teilen 
gestattet, die für Flüssigkeiten oder Gase dicht sein sollen. 


4.37 Nach dem Nieten ist zu untersuchen, ob die Niete 
vollkommen festsitzen. 


4.38 Unvorschriftsmäßige Niete sind zu ersetzen. 


4.4 Schweißverbindungen. 


4.401 Bauteile, die durch Schweißen zu verbinden sind, 
sind sorgfältig dafür vorzubereiten, auch für Schweißung auf 
der Baustelle möglichst schon in der Werkstatt. 


4.402 Schmutz, Rost, Zunder und Farbe sowie Schlacke vom 
non müssen vor dem Schweißen sorgfältig entfernt 
werden. 


4.403 Die zusammenzuschweißenden Teile müssen so ge- 
lagert und gehalten sein, daß sie dem Schrumpfen folgen 
können. Bereits nach dem Schweißen sollen die Bauteile 
möglichst die planmäßige Form haben. 


4.404 Schweißdrähte und Bauteile müssen beim Schweißen 
vollkommen trocken sein. Bei Schweißarbeiten sind geeignete 
Vorkehrungen zum Schutze der Schweißer und der Schweiß- 
stellen zu treffen, um einwandfrei schweißen zu können, z.B. 
Schutz gegen Wind, Regen, Schnee und besonders gegen Kälte. 
Bei Lufttemperatur unter —4°C am Arbeitsplatz ist das 
Schweißen einzustellen. Nur in besonderen Fällen kann hier- 
von mit Einverständnis der Bauaufsichtsbehörde und bei ent- 
sprechenden Schutzmaßnahmen (z.B. Vorwärmen des Werk- 
stücks und Schutz der Schweißer) abgesehen werden. 


4.405 Die vorgeschriebene Form und die Maße der 
Schweißnähte sind möglichst genau einzuhalten. 


4.406 Schweißen in Wannenlage ist anzustreben. Sind hier- 
für die Stücke zu drehen, so ist darauf zu achten, daß die 
Schweißnähte nur gering beansprucht werden, damit Schweiß- 
raupen der ersten Lage und Heftstellen nicht reißen. 


4.407 Form und Vorbereitung der Blechkanten ist auf das 
Schweißverfahren abzustimmen. Werden die Bleche autogen 
geschnitten oder abgeschrägt, so sollen die Schnittflächen eben 
sein und scharfe Kanten haben. Werden die Blechränder mit 
der Schere geschnitten, so müssen die Schnittflächen vor dem 
Schweißen spanabhebend bearbeitet werden. Die N achbear- 
beitung kann unterbleiben, wenn durch ein geeignetes 
Schweißverfahren ein völliges Aufschweißen der Blechkanten 
sichergestellt ist. 

4.408 Für von Hand zu schweißende Stumpfnähte emp- 
fiehlt es sich, die Kanten nach den Bildern 1 bis 4 zu bearbei- 
ten, wobei die V- oder Y-Nähte einen Öffnungswinkel von 
mindestens 60° haben müssen. (Über Nahtformen vgl. auch 


DIN 1912, Blatt 2). 


60°. 602 
Üh; 23708 > 
2, 
22 
ee Obis3mm 


Ibis2mm 
Abb. 1. Y-Naht. 


Abb. 2. V-Naht. 
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Bei größeren Dicken empfiehlt sich im allgemeinen die 
U-Naht nach Bild 3 oder eine ähnliche Ferm, z. B. die X-Naht, 
die unsymmetrische X-Naht, oder die Doppel-U-Naht. Grund- 
sätzlich sind jedoch bei Automaten- und Handschweißung die 
Nahtformen nach der Eigenart der Schweißdrähte und der 
Schweißverfahren zu wählen. 


OS 
7bisemm. 


Abb. 3. U-Naht. 


Abb. 4. I-Naht. 


4.409 Bei Stumpfnähten muß die Wurzel nachgeschweißt 
oder es muß mit geeigneten Mitteln, z. B. auf gerillter Kupfer- 
schiene, durchgeschweißt werden. 


4.410 Beim Schweißen in mehreren Lagen und! beim Gegen- 
schweißen der Wurzel ist die Oberfläche vorhergehender Lagen 
von Schlacken so zu reinigen, daß eine porenfreie Naht ent- 
steht, Niemals dürfen Risse, Löcher und Bindefehler über- 
schweißt werden. 


4.411 Bei allen Kehlnähten muß der Einbrand sicher bis ins 


die Wurzel C (Bild5) reichen. “ 
Y 


DRRERTEETIEE, 
Abb.5. Einbrand bei Kehlnähten. 


4.412 Baustahl darf dort, wo Schweißnähte vorgesehen sind, 
vor dem Schweißen nur soweit kalt verformt werden, wie es 


in den Zeichnungen bestimmt ist oder vom Schweißfach- 
ingenieur jeweils besonders angegeben wird. Wenn nötig, ist 
eine geeignete Wärmebehandlung festzulegen. 


An Stellen, die mit mehr als 5vH kalt verformt sind, darf 
nicht geschweißt werden. 


4.413 Die Schweißungen dürfen nicht durch besondere 
Maßnahmen beschleunigt abgekühlt werden. Liegt die Ge- 
fahr zu schneller Wärmeableitung vor, so ist durch Verwen- 
dung dicker Schweißdrähte ein größerer Wärmestau zu er- 
zeugen. Besser ist es, durch zusätzliches Anwärmen des Werk- 
stoffs das Temperaturgefälle zu verringern. 


4.414 Während des Schweißens und beim Erkalten der 
Schweißnaht (Blauwärmezone) dürfen die zu schweißenden 


Teile nicht erschüttert oder in Schwingungen versetzt werden. 


4.415 Eine Wärmebehandlung nach dem Schweißen wird 
für besondere Fälle empfohlen, weil dadurch die inneren Span- 


nungen weitgehend abgebaut und die beim Schweißen auf- 


tretenden Aufhärtungserscheinungen in der Naht und Über- 
gangszone gemildert werden. In solchen Ausnahmefällen ist 
der Umfang der Wärmebehandlung zwischen Auftragnehmer 
und Auftraggeber festzulegen. 

4.416 Bei Stimkehlnähten und bei nicht überwiegend 
ruhend beanspruchten Verbindungen ist auf glatte Raupen- 
oberfläche und allmählichen, kerbfreien Übergang von der 
Raupe zur Blechoberfläche zu achten. Außerdem sind die in 
den Zeichnungen angeordneten besonderen Maßnahmen, wie 
DIN 4115, Ausgabe August 1950, Abschnitt 4.1 zu beachten. 


4.5 Reinigung und Oberflächenschutz. 


4.51 Für Stahlleichtbau und Stahlrohrbau im Hochbau ist 
DIN 4115, Ausgabe 1950, Abschnitt 4.1 zu beachten. 

4.52 Stahlbauteile sind vor dem Zusammenbau trocken von 
allen Unreinheiten zu befreien (festsitzende Walzhaut gilt nicht 
als Unreinheit). 

4.53 Berührungsflächen, die sich überdecken, sind mit einem 
Zwischenanstrich (i. a. Eisenoxyd-Rot) zu versehen. 

Bei nicht überwiegend ruhend beanspruchten Bauteilen aus 


hochwertigen Baustählen sollen die Berührungsflächen der zu 
nietenden Anschlüsse — außer denen der Verbände — keinen 


Anstrich erhalten. 
4.54 Werkstücke und Schweißnähte sind von Schweißperlen 
und Schlacken zu säubern. 


4.55 Im allgemeinen ist das Bauwerk mit einem Grund- 
anstrich zu versehen. Er muß auf gereinigtem und trockenem 
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Grund dünn und deckend aufgetragen und nach der Aufstel- 
lung des Bauwerkes auf allen von Farbe entblößten oder nicht 
gedeckten Teilen, mit besonderer Sorgfalt auf den Schweiß- 
nähten ergänzt werden. 

Für den Grundanstrich sind nur bewährte Anstrichmittel zu 
verwenden. ) 


4.56 Flächen der Stahlbauteile, die im Bau eine innige 
Verbindung mit Mörtel, Beton oder anderen Baustoffen ein- 
gehen sollen, dürfen keinen Anstrich erhalten. 


4.6 Aufstellung. 


4.61 Beim Ein- und Ausladen, Lagern und Hochziehen 
dürfen die Stahlbauteile nicht verbeult oder verbogen werden. 
Vor allem sind die Bauteile dort, wo Ketten angelegt werden, 
entsprechend zu schützen. 


4.62 Beim Aufstellen von Stahlbauwerken ist größte Sorg- 
falt darauf zu verwenden, daß die planmäßige Form hergestellt 
wird. Die richtige Lage des Bauwerks ist durch Messen zu 
prüfen. 


4.63 Beim Bemessen und Durchbilden von Gerüsten, die 
die zusammenzubauenden Teile eines Stahlbauwerks vorüber- 
gehend unterstützen oder zugänglich machen sollen, ist 
DIN 4420 (Gerüstordnung) zu beachten. 


4.64 Beim Ausrüsten ist dafür zu sorgen, daß sich die ein- 
zelnen Teile des Bauwerks planmäßig senken und nicht über- 
lastet werden. 


4.65 Mit dem Vermieten und Verschweißen der Stahlbau- 
teile ist erst dann zu beginnen, wenn sie vollkommen zusam- 
mengefügt, durch Dorme und Schrauben verbunden und aus- 
gerichtet sind. Davon darf nur abgewichen werden, wenn 
andere Maßnahmen die Herstellung der planmäßigen Form 
sichern. 


4.66 Montageverbände und andere Hilfsvorrichtungen dür- 
fen erst entfernt werden, wenn sie statisch entbehrlich ge- 
worden sind. 


4.67 Bewegliche Auflagerteile (Lagerwalzen, Stelzen usw.) 
müssen bei voller ständiger Last des Stahlbauwerks so liegen, 
daß bei einer Lufttemperatur von + 10°C die Mittelstellung 
den Voraussetzungen der statischen Berechnung entspricht. 


4.68 Der Raum zwischen Lagerplatte und massivem Bau- 
körper ist mit Zementmörtel satt zu füllen. 


4.69 Beim Aufstellen geschweißter Stahlbauten sind außer- 
dem die folgenden Grundsätze zu beachten: 
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4.691 An tragenden Teilen dürfen nicht, um das Aufstellen 
zu erleichtern, Teile angeschweißt werden, die nicht in den 
genehmigten Zeichnungen vorgesehen sind, auch wenn sie nur 
vorübergehend benutzt und später wieder beseitigt werden 
sollen. Wo nötig, sind kleine Löcher (möglichst in den Teilen, 
die nicht hochbeansprucht sind) zu bohren. Die Löcher dürfen 
nicht durch Zuschweißen geschlossen werden. 


4.692 Schweißen auf der Baustelle ist auf das unbedingt 
Notwendige zu beschränken. 


4.693 Bei der Ausführung von Baustellenstößen ge- 


schweißter Träger ist die vorher festgelegte Schweißfolge be- 


sonders sorgfältig zu beachten. Die in der Werkstatt her- 
gestellten Halsnähte zur Verbindung von Gurt- und Stegblech 
sollen im allgemeinen bei geschweißten Baustellenstößen etwas 
vor dem Baustellenstoß enden. 


4.694 Größere geschweißte Stahlbauten werden von der 
Mitte aus zusammengebaut, damit die einzelnen Teile dem 
Schrumpfen gut folgen können und somit die Zwängungs- 
spannungen möglichst gering werden. 


4.695 Die Prüfung der Schweißarbeiten und die Unter- 
suchung der Schweißnähte während und nach der Fertigung 
ist von dem zuständigen Schweißfachingenieur durchzuführen. 
Die Schweißer und die Schweißarbeiten können durch Stich- 
probenprüfungen an geschweißten Arbeitsstücken oder durch 
Stichproben der Schweißer mit Prüfstücken nach DIN 50127 
(Technologische Proben für die Bruchflächenbeurteilung von 
schmelzgeschweißten Stumpf- und Kehlnähten) überwacht wer- 
den. Die Bruchfläche der Schweißnähte dieser Prüfstücke muß 
ein einwandfreies Gefüge und einen guten Einbrand zeigen. 
Befriedigen die Stichproben nach DIN 50 127 nicht, so kann. die 
Durchführung der ganzen, Schweißerprüfung nach DIN 4100 
verlangt werden. 


4.696 Für die Abnahme müssen die Schweißnähte gut zu- 
gänglich sein. Schweißnähte dürfen vor. der Abnahme keinen 
oder nur einen durchsichtigen Farbanstrich erhalten. Bei 
Schweißnähten, die bei der Endabnahme nicht mehr zugänglich 


sind, muß eine Zwischenabnahme stattfinden. 
4.697 Die Schweißverbindungen werden bei der Abnahme 


im allgemeinen in der Oberfläche der Schweißnähte und, wenn | 


geboten, nach den besonderen Abnahmebedingungen geprüft, 
die bei der Erteilung des Auftrags festgelegt sind. 


4.698 Schweißnähte, die den Anforderungen nicht ent- 
sprechen, sind sachgemäß zu entfernen und durch fehlerfreie 
Schweißungen zu ersetzen. 


Verschiedenes. 


Prof. Dr. Charles’ Andreae 80jährig. 


Prof. Dr. Charles Andreae, der am 283. 8. 1954 in be- 
wundernswerter geistiger und körperlicher Frische sein 80. Le- 
bensjahr vollendet hat, ist 
in den Kreisen der Bau- 
ingenieure einerseits als 
hervorragender Tunnel- 
bauer und andererseits als 
früherer Präsident der In- 
ternationalen Vereinigung 
für Brückenbau und Hoch- 
bau eine bekannte und 
hochgeachtete Persönlich- 
keit. Die beruflichen 
Erfahrungen als Tunnel- 
bauer hat sich Andreae vor 
allem von 1907 an als Sek- 
tionsingenieur beim Bau der 
Südrampe der Lötschberg- 
bahn und von 1913 an als 
Oberingenieur der Nord- 
seite des Simplon-Tunnels II 
erworben. Diese Erfahrungen bildeten neben seinem sründ- 
lichen und umfassenden Wissen die Grundlage für seine 
Lehrtätigkeit an der Eidgenössischen Technischen Hochschule 


als Privatdozent 1918 und als o. Professor für Eisenbahnbau 
und Straßenbau 1921. Diese Erfahrungen haben auch ihren 
Niederschlag in seinem bekannten Werk „Der Bau langer, 
tiefliegender Gebirgstunnel“ (Berlin 1926) gefunden. 

1926 wählten ihn seine Kollegen zum Rektor der Eid- 
genössischen Technischen Hochschule, in? welcher Stellung 
ihn der Ruf der ägyptischen Regierung erreichte, die Leitung 
der Technischen Hochschule in Gizah zu übernehmen. In dieser 
Tätigkeit hat er sich große Verdienste um die Ausbildung 
der ägyptischen Ingenieure erworben. 1937 kehrte er nach 
der Angliederung der Technischen Hochschule Gizah an die 
Universität Cairo in die Schweiz zurück und übernahm 1938 
als Nachfolger von Prof. Dr. A. Rohn das Präsidium der 
Internationalen Vereinigung für Brückenbau und Hochbau. 
Es war sein Hauptanliegen, diese Vereinigung durch die 
schwierige Zeit des zweiten Weltkrieges hindurchzusteuern 
und es bereitete ihm eine besondere Genugtuung, bei seinem 
Rücktritt im Jahre 1951 seinem Nachfolger wieder eine um- 
fassende Vereinigung, die den Namen international wieder 
voll verdiente, übergeben zu können. 


Bei einer derart fruchtbaren Tätigkeit als hervorragender, 


Ingenieur blieben auch die äußeren Ehrungen nicht aus, von 
denen hier die Ehrendoktorate der Universität Zürich (1930) 
und der Universität Cairo (1950) sowie die Ernennung zum 
Ehrenpräsidenten der IVBH (1951) hervorgehoben seien. Seine 
Lebensarbeit hat unser Jubilar glücklicherweise nicht abge- 
schlossen, hat er doch kürzlich ein Jubiläum besonderer Art 
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feiern können: Fast genau 50 Jahre nach seiner ersten technisch- 
wissenschaftlichen Veröffentlichung erschien in der Schweize- 
rischen Bauzeitung vom 10. Oktober 1953 seine gewichtige 
Arbeit über „Die Temperaturprognose im Tunnelbau“. 


F. Stüssi, Zürich. 


Baudirektor A. Ramshorn 65 Jahre alt. 


Am 21. September 1954 vollendete der Baudirektor der 
Emschergenossenschaft und Geschäftsführer des Lippeverban- 
des, Regierungsbaumeister a. D. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Alexan- 
der Ramshorn, sein 65. Lebensjahr. 


Ausführliche Würdigung mit Bild s. Der Bauingenieur 25 
(1951) S.32, vgl. auch 28 (1953) S. 72. 


Prof. Dr.-Ing. A. Troche 60 Jahre alt. 


Alfred Troche wurde am 6. Oktober 1894 in Berlin geboren. 
Er studierte, nachdem er am 1. Weltkrieg von 1914—1918 
als Kriegsfreiwilliger teilgenommen hatte, in Berlin Bau- 
ingenieurwesen, bestand im Jahr 1922 die Diplom-Haupt- 
prüfung und promovierte im Jahr 1923 mit seiner Dissertation 
„Zur Berechnung von Zweigelenkbögen“ an der T. H. Berlin. 
Von 1923—1933 arbeitete T. als wissenschaftlicher Assistent bei 
Prof. Kayser, Darmstadt, wurde im Jahr 1932 zum a.o. Pro- 
fessor ernannt und erhielt im Jahre 1941 einen Ruf als Ordi- 
narius auf den Lehrstuhl für Bautechnik und Holzbau an der 
T.H. Hannover. 


Troche hat eine ganze Reihe wissenschaftlicher Schriften 
veröffentlicht, u.a. die Göschenbände „Lehrgerüst und Scha- 


lungsbau“ (1932), „Grundlagen des Eisenbetonbaues“ (1933), 


Habilitationsschrift (1926) über „Neues Bemessungsverfahren 
für außermittige Belastung“, ferner die Bücher „Praktische 
Holzbalkenbemessung“ (1948), „Grundlagen für den Ingenieur- 
Holzbau“ (1951), „Grundlagen des Stahlbetonbaues“ (1953) 
und die „Holzbaubemessungstafeln“ (1953). 


Mögen dem Jubilar noch viele Jahre eines glücklichen und 
schaffensfreudigen Lebens beschieden sein. 


W. Stoy, Braunschweig. 


Stüssi Dr.-Ing. E.h. 


Dem ordentlichen Professor Dr. sc. techn. Fritz Stüssi 
der Eidgenössischen Technischen Hochschule Zürich wurde 
von der Technischen Hochschule Karlsruhe der Doktor- 
Ingenieur ehrenhalber verliehen „in Anerkennung seiner 
großen Verdienste um die Weiterentwicklung der wissenschaft- 
lichen Methoden des konstruktiven Ingenieurbaus und um 
die Förderung der internationalen Zusammenarbeit der Bau- 
ingenieure. 

40 jähriges Dienstjubiläum 
von Reg.-Direktor J. Schäfer, Berlin. 

Regierungsbaumeister a. D. Regierungsdirektor Josef 
Schäfer, Leiter des Straßenbaus beim Senator für Bau- 
und Wohnungswesen Berlin, kann Anfang Oktober d.J. auf 
eine 40jährige Dienstzeit zurückblicken. Schäfer ist besonders 
auf dem Gebiet der Wasserabdichtung und des bituminösen 


Straßenbaus hervorgetreten. Berlin und die gesamte Bauwelt 
wünschen ihm noch viele Jahre erfolgreicher Tätigkeit. 


T'oockuss, Berlin. 


K. Henke. 


Am 16. August 1954 verstarb in Könnern (Saale), Herr 


Dipl.-Ing. Karl Henke, Inhaber der Firma Beuchelt & Co., 
Brücken- und Stahlhochbau. 


Fachgruppe Bauingenieurwesen im VDI. 


Der Übertritt zahlreicher Mitglieder der bisherigen Deut- 
schen Gesellschaft für Bauwesen e. V. in Baden-Württemberg 
zum Verein Deutscher Ingenieure führte zur Gründung einer 
„Fachgruppe Bauingenieurwesen im VDI“. 


Die Geschättsführung dieser neuen Fachgruppe liegt bei 
der VDI-Geschäftsstelle, Düsseldorf, Prinz-Georg-Str. 77/79. 


Die Hauptaufgabe der Fachgruppe besteht darin, die Bau- 
ingenieure durch Vortragsveranstaltungen über bemerkens- 
werte Fortschritte auf diesem Gebiet zu unterrichten und 
damit zu ihrer beruflichen Weiterbildung beizutragen. Auch 
die Bildung von Arbeitskreisen im Rahmen der VDI-Bezirks- 
vereine ist beabsichtigt. 
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ACHEMA XI-Ausstellungstagung. 


Die Einladungsdruckschrift zur ACHEMA XI — Ausstel- 
lungstagung für chemisches Apparatewesen, Frankfurt a.M., 
14. bis 22. Mai 1955, ist erschienen. Im Umfang von acht 
Seiten, Format DIN A4, vermittelt sie eine Übersicht der ge- 
planten Veranstaltungen auf dem Gebiete der chemischen 
Technik und des chemischen Apparatewesens. 


Über 700 Firmen aus 12 Ländern werden ihre neuesten 
Entwicklungen und bewährten Erzeugnisse zur Diskussion 
stellen. Die ACHEMA XI-Kongreßstadt bedeckt eine Gesamt- 
fläche von 210 000 m?., 


Der Kongreß 1955 der „Europäischen Föderation für Chemie- 
Ingenieur-Wesen“ wird in Zusammenarbeit der technisch-wissen- 
schaftlichen Vereine aus 12 Ländern durchgeführt. Gleichzeitig 
finden Sondersitzungen technisch-wissenschaftlicher Vereine statt. 


Zur Vorbereitung erscheint im Herbst 1954 das ACHEMA- 
Jahrbuch 1953/55 erstmals auch als Europäischer Katalog des 
chemischen Apparatewesens in deutscher, englischer und fran- 
zösischer Sprache. In einem Umfang von rund 900 Seiten 
wird dieses Werk über mehr als 7000 Typen von Apparaten, 
Maschinen, Meß- und Regelgeräten, Werkstoffen und Hilfs- 
materialien für die chemische Wissenschaft und Technik, die 
zur ACHEMA XI-Tagung zur Diskussion gestellt werden, 
Auskunft geben. 


Der Einladungsdruckshhrift zur Teilnahme an der 
ACHEMA XI-Tagung liegen „Vorläufige Besucheranmeldungen“ 
bei, nach deren Einsendung die Kongreß-Teilnehmer das 


ACHEMA-Jahrbuch 1953/55 kostenlos im Rahmen der Kon- 


greßgebühren zugesandt erhalten. 


Die ACHEMA XI-Einladung, die noch eine Reihe weiterer 
wichtiger Mitteilungen enthält, erscheint in deutscher, 
lischer, französischer, italienischer und spanischer Sprache. Sie 
wird unseren Lesern auf Anforderung bei der DECHEMA 
Deutsche Gesellschaft für chemisches Apparatewesen, Frank- 
furt a.M. W183, Postfach, gern kostenlos zugesandt. 


Internationale Vereinigung für Brückenbau 
und Hochbau. 


In der Sitzung des Ständigen Ausschusses der IVBH am 
22. September 1954 in Madrid wurden die Themen für den 
5. Kongreß, der vom 18. bis 23. Juni 1956 in Lissabon statt- 
finden wird, endgültig angenommen. 

Mitglieder der IVBH, die eine Arbeit für den „Vorbericht“ 
anzumelden wünschen, sind gebeten, dem Generalsekretariat 
der IVBH in Zürich, ETH, eine kurze Inhaltsangabe bis zum 
31. Dezember 1954 sowie das vollinhaltliche Manuskript bis 
zum 15. April 1955 einzureichen. Jede Arbeit muß von einer 
kurzen Zusammenfassung begleitet sein, die in den während 
des Kongresses gültigen vier offiziellen Sprachen (deutsch, 
französisch, englisch und portugiesisch) veröffentlicht wird. 

Die endgültige Einladung zum Kongreß mit dem genauen 
Programm und allen notwendigen Angaben wird etwa sechs 
Monate vor der Eröffnung des Kongresses an alle Mitglieder 
der IVBH versandt werden. 


Allgemeine Fragen 


I. Beanspruchung von Brücken- und Hochbauten 


a) Verhalten von Baustoff und Tragwerken unter statischer 
Langzeitbelastung. 


b) Verhalten von Baustoff und Tragwerken unter dynamischer 
Belastung (Schwingungen, Ermüdung, Stoß). 
II. Flächentragwerke 


a) Allgemeine Berechnung (im elastischen und plastischen 
Bereich); experimentelle Methoden. 


b) Anwendung der Berechnungsmethoden auf Stahltragwerke. 


c) Anwendung der Berechnungsmethoden auf Tragwerke in 
Eisenbeton. 


Bauwerke in Stahl und Leichtmetall 


. Geschweißte Stahltragwerke 

a) Systematische Untersuchung der baulichen Einzelheiten 
(Theorie und Versuch). 

Die Baustähle für geschweißte Tragwerke. 

Verschiedene Schweißverfahren bei der Ausführung ge- 
schweißter Stahlbauten. 


Sr 


eng- 


Dr, 7° 
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IV. Tragwerke aus Stahl und aus Leichtmetall 


a) Leichtbauten in Stahl. 

b) Bauwerke aus Leichtmetall. 

c) Verschiedene Tragwerksformen (Masten und Türme usw.). 
d) Unterhalt von Stahlbauten. 


Bauwerke in Eisenbeton und vorgespanntem Beton 


V. Charakteristische Gesichtspunkte im Eisenbeton und im 
vorgespannten Beton 

Rissebildung im Eisenbeton (Anwendung hochwertiger 
Stähle und Stähle mit großem Haftvermögen, Endver- 
ankerungen, Verteilung der Bewehrung, Schubspannungen). 
Einflüsse atmosphärischer Einwirkungen und von Tempe- 
raturänderungen auf das Verhalten von Tragwerken, 
Sicherheit (rechnerische Risse- und Bruchsicherheit usw.). 


. Praxis des Eisenbetons und des vorgespannten Betons 


Ausführung der Tragwerke (Lehrgerüste, Schalungen, 
Herstellung und Kontrolle des Betons, Betontransport, 
Verbindung von vorfabrizierten Elementen, Beobachtung, 
Kontrolle und Unterhalt der Bauten). 


Neue Entwicklungen. 


>} 
— 


= 


Q 
BI 


>) 
— 


zZ 


Zuschrift 


zu dem Aufsatz E. Jacoby: Die Lastverteilung auf die 
Pfähle eines Pfahlrostes, Bauingenieur 29 (1954) S. 47. 


Bei dem Berechnungsverfahren von Jacoby fällt besonders 
auf, daß der für die Drehung verwendete Nullpunkt nicht 
nur vom System, sondern auch von der Belastung abhängen 
soll. Eine Reihe von Proberechnungen hat jedoch gezeigt, daß 
ein solches Novum nicht besteht. Die Gl. (1a), (2 a) und (3 a) sind 
überflüssig, der Drehpunkt kann beliebig gewählt werden, die 
Rechnungen erbringen immer dasselbe Ergebnis! Die Ver- 
schiebungswerte h und ® bleiben stets dieselben, während v, 
die Senkung des Drehpunktes, um Aao: @ variiert. Dieser 
günstige Umstand kann zur Vereinfachung der Zahlenrech- 
nung und damit zur Erhöhung der Genauigkeit ausgenutzt 
werden. Legt man) z.B. den Drehpunkt in den Angriffspunkt 
der Belastung, so wird M = 0, wodurch einige Multiplika- 
tionen bei der Lösung der 3gliedrigen Determinate entfallen. 
Bei symmetrischen Systemen erscheint es zweckmäßig, den 
Nullpunkt in die Symmetrieachse zu legen. Dadurch erhält 
man bei den k-Werten Nullstellen, was den Rechnungsgang 
entscheidend kürzt. e ; 

Erich Krey, Berlin. 


Erwiderung. 


Der von mir angenommene Drehpunkt ist dadurch be- 
stimmt, daß eine in diesem Punkt angreifende lotrechte Kraft 
keine Drehung hervorbringt. Die Lage dieses Punktes ist nicht 
nur von der Pfahlanordnung, sondern auch von der Größe der 
waagerechten Kraft H abhängig, wenn die Pfähle nicht alle die 
gleiche Richtung haben. 


Für die Berechnung der Pfahlkräfte scheint Krey’s Er- 
gebnis aus Versuchsrechnungen richtig zu sein, wonach als 
Drehpunkt ein beliebiger Punkt angenommen werden kann 
(obgleich der strenge Beweis dafür noch aussteht), womit die 
von K. vorgeschlagene Vereinfachung der Rechnung zweck- 
mäßig anwendbar ist. Eine von mir vorgenommene Nach- 
prüfung des in meinem Aufsatz durchgerechneten Beispiels mit 
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der Annahme a, = O hat jedenfalls für den Wert v diese Tat- 
sache bestätigt. 

Um ein genaues Bild der Verschiebungen zu erhalten, 
dürfte aber doch die Berechnung von a, nach den Gl. (1a) bis 


(3a) nicht zu umgehen sein. E. Jacoby, Lübede 


Berichtigung. 


Herr Dipl.-Ing. K. Vida weist darauf hin, daß bei dem 
Kurzen Technischen Bericht „Spannungsoptische Untersuchung 
nichthomogener Gründungen“ auf S. 350 in Heft 9 des 
Bauingenieur als Vermerk über die Quelle des Berichtes zu 
ergänzen ist [Nach Proc. Amer. Soc. Civ. Eng. 79 (1953) Sep.- 
Nr. 211.] 


Berichtigung 


zum Aufsatz K. Trenks: Beitrag zur Berechnung ortho- 
gonal anisotroper Rechteckplatten, Bauingenieur 29 (1954) 
S. 372-377. . 


Auf S. 372 ist bei den Abkürzungen in der Mitte der 
rechten Spalte 


k="JB,/B, für k="JB,B, 


zu setzen, sowie in Gl. (lc) 


Auf S. 374 fehlt in Gl. (12) der Faktor k auf dem Bruch- 
strich vor der eckigen Klammer. Bei Abb. 10 auf S. 377 
muß es richtig heißen: In x=0 und x=a gelenkig, in 
y=0 und y=b beliebig gelagerte Platte mit Versteifun- 
gen in x-Richtung. 

Gl. (12) befriedigt insofern nicht ganz in der auf S. 374 
angegebenen Form, da für B, = Be d.h. k=1, die Funktion 


des dritten Gliedes in x-Richtung nicht den gleichen Ver- 
lauf aufweist wie in y-Richtung. Der Grund hierfür ist, 
daß bei der Integration konstante sowie in x und y line- 
are und quadratische Glieder fortgelassen wurden. Diese 
sind bei klassischen Singularitäten von Einflußfeldern der 
Durchbiegung nicht von Bedeutung, da sie bei dreimali- 
gem Differenzieren zu Null werden und daher auch be- 
liebig wählbar sind. Fügt man nun in der eckigen Klammer 


von Gl]. (12) das Glied 


2 V1ı- 
Eee 2 _— k?]2 1 BEE 
oe u x 


hinzu, so erhält man nach Zusammenfassung die gesuchte 
Singularität in der anschaulicheren Form 


k \ 2 
EN emo 2,,2\1n% 2,2 4 
w(x,y) | 1,5 +k?y?)In V x! +2 Krr2y2 + kty + 


m Er 
1—x x — 2 (1—x)kxy + key? 


1 2 V 1—x2 (xt—kiyt) 
a SET 2772 y , 
4 1% sh or %x* + 2k2x2y? + xckiyt 


(12) 


Mitteilungen aus der Industrie. 
(Ohne Verantwortung der Herausgeber) 


' In diese Spalte werden kurze Mitteilungen von Bauwirtscha 


d ; Sen] DEN. 
beziehen, Der Inhalt muß ausgeführte Neuheiten Ben u aufgenommen, die sich auf "das Arbeitsgebiet der Zeitschrift 


80 Schreibmaschinenzeilen betragen. Für den Inhalt ist der Einsend 


fang der Manuskripte darf, einschl. eines etwaigen Bildes, höchstens 


er verantwortlich, Die Auswahl des zu veröffentlichenden Materials 


behält sich der BAUINGENIEUR vor. 


Dehnungsstreifen für Messungen. 


: Für Messungen über längere Zeiträume ist der Dehnungsstreifen 
bisher nur selten eingesetzt worden, obwohl seine besonderen Eigen- 
schaften, kleine Maße, geringe Größe, die Möglichkeit der Fern- 
messung und die der Anbringung auch an schwer zugänglichen Stellen 
ihn gerade- für Langzeit-Messungen besonders geeignet erscheinen 
lassen. Über praktische Erfahrungen auf diesem Gebiet, die wich- 


tigsten zu beachtenden Punkte, die Meßmethodik, das Aufkleben und 


Trocknen der Meßstreifen, den Feuchtigkeitsschutz, die Temperatur- 
kompensation, die Ausschaltung von. Störeinflüssen, berichtet eine 
RB er ar ke über längere Zeiträume“ 
ın den Mitteilungen der Elektro Spezial GmbH., : - 
strie-Elektronik 3 (1954) H.3. a ae 


Konstruktive Ausgestaltung von Meßstellen, Meßerfahrungen 
sowie die Bes reibung eines Dehnungsnormals sind weitere Punkte 
dieser Arbeit, die sicherlich das Interesse vieler Meßtechniker findet. 


4 


DER BAUINGENIEUR. 


DER BAUINGENIEUR 
29 (1954) Heft 11 


Schwierige Grundbauten 


Druckluftgründungen 
D C Pfahlgründungen 
Baugrund-Untersuchungen 


Dr.-Ing. PAPROTH & CO. 


Krefeld — Berlin — Winsen-l. 


STELLENANGEBOTE 


Fortsetzung von II. Umschlagseite 


Wasserkraft, Wasserwirtschaft 


Bauingenieure TH und HTL 


mit 10—20jähriger Erfahrung, sowie 


Zeichner 


für Entwurf und Bauleitung gesucht. 


Ausführliche Bewerbungen mit den üblichen Unterlagen, 
handgeschr. Lebenslauf, Lichtbild, Gehaltsansprüchen 
sowie Angabe des frühest. Eintrittstermins erbeten an 


ELEKTRIZITÄTS-ACTIEN-GESELLSCHAFT 


VORM. W. LAHMEYER & CO. 
Personalabteilung, Frankfurt a. M., Guiollettstraße 48 


Größere Stahlbaufirma Norddeutschlands sucht 


Konstrukteur 


mit Erfahrungen im neuzeitlichen Stahlbrückenbau 


als Projektingenieur 


zum baldmöglichsten Eintritt. 


Angebote erbeten unter „Der Bauingenieur 1127“ an den Springer- 


Verlag, Anzeigenabteilung, Berlin W 35, Reichpietschufer 20. 


'STELLENGESUCHE 


Dipl.-Ing., 47 Jahre, im Hoc- und Tiefbau 
langjährig erfahrener Betriebsfachmann 
sucht leitende Vertrauensstellung auf dem Gebiete der 


Bauüberwachung 


Angebote erbeten unter „Der Bauingenieur 1129“ an den Springer- 
Verlag, Anzeigenabteilung, Berlin W 35, Reichpietschufer 20. 


Junger Gartenarchitekt 


in ungekündigter Stellung, sicher in Entwurf, Kostenanschlägen, 
Ausführungen usw., sucht neues Arbeitsgebiet in einem aus- 
sichtsreichen Architekturbüro. Angebote unter „Der Bauingenieur 
1117“ an den Springer-Verlag, Anzeigenabteilung, Berlin W 35, 
Reichpietschufer 20, erbeten. 


ANZEIGEN IH 


der Begriff für rationelle Erstellung zuverlässig wasser- 
dichter und hochwiderstandsfähiger Betonbauwerke 


Druckschriften und technische Beratung kostenlos: 
WUNNERSCHE BITUMEN-WERKE G.M.B.H. UNNA i.W. 


Haben Sie Lust zum Puzztespie AR 


wenn Sie konzentriert arbeiten müssen? Der 
Ärger mit eingerissenen technischen Zeich- 
nungen hört mit der Verwendung von Tesa- 
borde sofort auf. 

Tesaborde 2 — Papier-Einfaßband 
Tesaborde 3 — mit Perlonfaden -Einlage 8 
Tesaborde 4 — reißfestes Spezialpapier wo 
Alle 3 Sorten haben die Normbreite von I0 mm 13 
und sind heiß-lichtpausfähig. 

In allen Büro- und Zeichenbedarfsgeschäften 


BEIERSDORF HAMBURG 


Einmal gebrauchte, sehr gut erhaltene 


Stahlspundwände 


in den Fabrikaten „Dortmunder - Union 3, 
„Hoesch 3 und „Krupp KN III“ in den Längen 
von 3 bis 8m laufend und preisgünstig abzugeben. 


[ F.& A. JEHLE oHG., Rastatt- Hügelsheim Baden 


felale' Beton-Verbesserung 


BAUTENSCHUTZ BIBEROL-LP-Mischoel 


GUSTAV A.BRAUN BIBERWERK 


KOLN STUTTGART HAMBURG 


Gebrauchte Spundwände 


Larssen Il oder Hösch 


ca. 950 qm bei 7.00 m Einzellänge zu kaufen gesucht. 
Offerten unter „Der Bauingenieur 1109” an den Springer-Verlag 
Anzeigenabteilung, Berlin W 35, Reichpietschufer 20, erbeten. 
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Einführung in die höhere Mathematik. Vorlesungen an der Universität Berlin (1920-1934) 
von Georg Feigl F, bearbeitet und herausgegeben von Hans Rohrbach, o. Professor der Mathematik an der 
Universität Mainz. Mit 19 Abbildungen. VIII, 375 Seiten. Gr.-8°. 1953. Ganzleinen DM 26.80 


Integralgleichungen. Einführung in Lehre und Gebrauch. Von Dr. phil. Georg Hamel, o. Professor an 
der Technischen Universität Berlin. Zweite, berichtigte Auflage. Mıt 19 Abbildungen im Text. VII, 
166 Seiten. Gr.-8°. 1949. DM 15.60 


Technische Hydro- und Aeromechanik. von Dr.-Ing. habil. Walther Kaufmann, o. Professor 
der Mechanik an der Technischen Hochschule in München. Mit 254 Abbildungen. VIII, 352 Seiten. Gr.-8°, 1954. 
Ganzleinen DM 36.— 


Aufgaben aus der Hydromechanik. Von Dr. Karl Federhofer, o. Professor an der Technischen 
Hochschule Graz. 245 Aufgaben nebst Lösungen. Mit 235 Textabbildungen. 'V, 221 Seiten. Gr.-8°. 1954, 
(Springer Verlag Wien.) DM 24.—; Ganzleinen DM 27.— 


Praktische Spannungsoptik. von Dr. phil. Ludwig Föppl, o. Professor an der Technischen Hochschule 
München, und Dr.-Ing. Ernst Mönch, a. o. Professor an der Universität Tucuman/ Argentinien. Mit 135 Abb. 
VII, 162 Seiten. Gr.-8°. 1950. Ganzleinen DM 21.— 


Mechanische Schwingungen. Von J. P. Den Hartog, Professor of Mechanical Engineering Massa- 
chusetts Institute of Technology. Zweite Auflage. Übersetzt und bearbeitet nach der dritten amerika- 
nischen Auflage von Gustav Mesmer, Professor für Mechanik, Technische Hochschule Darmstadt. Mit 
299 Abbildungen. XVI, 427 Seiten. Gr.-8°,. 1952. Ganzleinen DM 42.—. 


Der Wärme- und Kälteschutz in der Industrie. von Dr.-Ing. habil.].S. Cammerer. Dritte, 
verbesserte Auflage. Mit 126 Abbildungen. VII, 360 Seiten. Gr.-8°, 1951. Ganzleinen DM 36.— 


Wärmespannungen infolge stationärer Temperaturfelder. Von Dipl.-Ing. Dr. techn. Ernst Melan, 
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